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AVANT-PKOPOS. 



En exécution de la décision prise à Paris dans la séance de clôture 
le Congrès - International de Navigation Intérieure a tenu sa sixième 
session à La Haye du 23 au 28 Juillet 1894. L'on se rapellera que c'est 
sur l'invitation faite par M. Conrad en suite d'un accord préalable avec 
l'Institut Royal des Ingénieurs des Pays-Bas que la Hollande avait été 
choisie comme lieu de réunion. 

L'Institut des Ingénieurs honoré par la bienveillance avec laquelle 
cette proposition fut accueillie nomma immédiatement parmi ses membres 
une commission d'organisation à laquelle elle délégua tous ses pouvoirs 
pour préparer le prochain congrès. 

Cette commission (1) s'est réunie pour la première fois le 14 février 
1893 sous la présidence de M. Conrad. 

Quelques-uns de ses membres furent priés de vouloir rédiger une série 
de questions pour la prochaine réunion afin de les soumettre après examen 
au jugement des personnes les plus compétentes dans les " lons de 
navigation intérieure dans d'autres pays. 

Il nous est agréable de constater' que nos correspondants étrangers ont 
répondu avec la plus grande amabilité à notre appel et nous ont aidé 
de leur avis précieux pour arrêter définitivement les sept questions qui 
ont été traitées aux séances du congrès. 

D'après le conseil de ces mêmes correspondants nous avons invité des 
personnes de différentes nationalités, versées dans les questions proposées à 
composer des rapports qui pourraient servir de basé pour les discussions 
futures. A ce point de vue nous n'avons également qu'à nous louer du 
concours qu'on a bien voulu nous prêter de tous côtés. Nous profitons de 
cette occasion pour exprimer nos remerciements sincères tant aux rappor- 
teurs qu'à nos correspondants étrangers. 

Nous avons pu présenter 28 rapports (2) rédigés par 40 auteurs, com- 
prenant plus de 800 pages et accompagnés de 99 planches. Ces rapports 
ont été publiés en trois langues, le français, l'allemand et l'anglais. 

Différentes notices nous ont été remises en plus; quoique n'ayant pas 
directement rapport aux questions du programme elles présentaient un 
si grand intérêt que nous n'avons pas hésité à les publier dans la langue 
dans laquelle elles nous ont été remises et à les distribuer aux membres 
du congrès (3). 

Pour l'orientation des adhérents prenant part au congrès il leur a 



(1) Voir page III. 

(2) Voir page XI. 
(,3) Voir page XXII. 



été distribué un guide renfermant avec les renseignements généraux 
les cartes et plans des travaux à visiter et quelques indications générales 
concernant les Pays-Bas. 

Un bulletin officiel, compte-rendu très sommaire des faits dujour, a paru 
cinq fois pendant la réunion du congrès. 

Sur la demande de la commission d'organisation Sa Majesté la Reine- 
Régente a daigné accorder son haut Patronage à notre congrès, et 
trois des ministres, dirigeant les départements les plus intéressés au 
but du congrès ont accepté la Présidence d'honneur. Le ministre des 
Affaires Etrangères a bien voulu ouvrir le congrès, tandis que le ministre 
du Waterstaat, du Commerce et de Plndustrie a consenti à prorononcer 
un discours pour la clôture du congrès. 

Le comité d'organisation a cru désirable, comme on avait fait à Paris, 
de grouper autour de ces hauts personnages un Comité de Patronage 
comprenant les notabilités du pays s'intéressant particulièrement aux 
questions de navigation. Ce comité sous la présidence du Comte de 
Bylandt nous a été d'un grand soutien moral, auprès de tous ceux auxquels 
nous avons eu recours, pour concourir avec nous à la réussite du con- 
grès, autant par leur dévouement personnel que par leur appui financier. 
Nos demandes à ce sujet ont été accueillies avec le plus grand empresse- 
ment ; en dehors d'un subside du gouvernement et d'un don assez important 
de rinstitut des Ingénieurs, nous pouvons constater avec bonheur que 
de grandes sommes ont été mises à notre disposition par différentes 
sociétés et par beaucoup de particuliers intéressés au bien-être de nos 
grandes villes de commerce. Nous avons aussi à nous louer d'avoir reçu 
l'appui le plus généreux des compagnies de chemins de fer et de naviga- 
tion pour nos excursions. 

Notre gouvernement par l'intermédiaire de Son Exe. le Ministre des 
Affaires Étrangères a bien voulu faire parvenir l'invitation de se faire 
réprésenter à notre congrès, aux gouvernements étrangers et nous sommes 
heureux de pouvoir constater que ceux-ci ont répondu à cette demande 
avec la plus grande courtoisie en nous envoyant les personnes les plus 
compétentes et les plus qualifiées pour prendre part à nos travaux. Le 
nombre des délégués des gouvernements s'est élevé à 116, savoir: 

Report 104 

Pays-Bas 4 Italie 2 

Allemagne 29 Norvège 1 

Autriche 10 Portugal 1 

Belgique 12 Roumanie 2 

Etats-Unis d^ Amérique . . 2 Russie 2 

France 39 Siam 1 

Grande-Bretagne .... 2 Suède 1 

Hongrie 6 Suisse 1 

à reporter 104 Total 115 
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En dehors des gouvernements un grand nombre de collectivités ont 
envoyé des délégués, savoir: 

Délégués de 27 Collectivités Néerlandaises 41 

Délégués de 162 Collectivités étrangères 237 



Total 278 



Grâce aux indications de nos aimables correspondants étrangers, nous 
avons pu donner une grande publicité à notre programme. Sur les in- 
stances de notre sympathique collègue Mr. North de New- York, nous 
avons décidé, contrairement à ce qui avait été fixé d'abord, de traduire 
les rapports en anglais et de publier un programme en cette langue. 
A la suite de cette décision le gouvernement des Etats-Unis d'Amérique 
a adhéré pour 124 officiers du génie. 

En résumé le nombre d'adhérents s'est élève à 1048, repartis entre les 
diverses nationalités comme suit: 



Pays-Bas 282 

Algérie 1 

Allemagne 234 

Autriche 36 

Belgique 45 

ChiK 1 

Danemark 3 

Etats-Unis d'Amérique . 202 

France 149 

Grande Bretagne ... 32 

à reporter 985 



^port 985 

Hongrie 13 

Italie: 7 

Norvège 1 

Portugal 5 

Roumanie 2 

Russie 26 

Siam 2 

Suède .... 1 

Suisse 5 

Turquie 1 



Total 1048 



Une des plus grandes difficultés pour l'organisation du congrès était 
de trouver à La Haye un local assez grand et assez bien aménagé pour 
loger les différents services du congrès. Aussi nous a-t-il été bien 
agréable, que le conseil communal a bien voulu nous permettre d'em- 
ployer l'Académie des Beaux-Arts. Nous avons taché d'en tirer le 
meilleur parti possible, mais toutefois nous devons constater avec regret 
que l'acoustique de la grande salle laissait beaucoup à désirer. 

Comme à d'autres congrès les questions posées dans le programme ont 
été divisées, entre quatre sections, qui avaient chacune leur salle de 
réunion séparée. 

La commission d'organisation désireuse de rencontrer les membres 
afflues de toutes parts, les avait invités à se réunir dimanche soir 22 
juillet dans le jardin Royal de Botanie et de Zoologie. 

L'Institut Royal des Ingénieurs au nom duquel, comme nous l'avons 
dit, l'initiative de l'organisation du congrès avait été prise, a par la voix 



de son président M. Leemans, tenu à souhaiter en premier lieu la bien- 
venue aux collègues réunis. 

La liste de Temploi du temps (1) rend compte de la division du 
travail et des délassements. 

Les six excursions pendant et après le congrès ont été favorisées par 
un temps excellent. Les municipalités des villes d'Amsterdam et de 
Rotterdam se sont efforcées par une réception des plus magnifiques de 
démontrer aux congressistes, que leur visite, était hautement appréciée. 
Plusieurs plus petites localités ont tenu a témoigner également leur 
intérêt. 

Il nous est agréable de constater que beaucoup de dames ont bien 
voulu concourir à la réussite de nos fêtes et à la solennité de nos 
séances plénières en les honorant de leurs gracieuse présence. 

Nous croyons parler au nom de tous les visiteurs du dernier congrès 
en remerciant ici publiquement les municipalités des deux grandes villes 
de commerce pour leur accueil grandiose, la ville de La Haye pour 
l'hospitalité qu'elle a bien voulu nous donner, Son. Exe. le Ministre 
du Watersbaat, du Commence et de l'Industrie M. van der Sleyden et 
le Comte de Bylandt pour les soirées si charmantes, qu'ils ont offertes aux 
membres du congrès, et enfin les sociétés de chemin de fer et de naviga- 
tion et toutes les autres sociétés et personnes qui ont contribués pour 
une si large part dans la réussite de nos excursions et de nos travaux. 

n nous plaît à croire que les chaleureux remerciements exprimés à la 
dernière séance plénière par tant de délégués étrangers, seront appréciés 
par tous ceux qui nous ont prêté leur précieux concours à la même et 
haute valeur qu'ils l'ont été par nous-mêmes. 



La Haye, Novembre 1894. 



La Commission d' Organisation^ 

J. F. W. CONRAD, Président. 
L. E. ASSER, Secrétaire-général. 



(l) Voir page LXVU. 



YORBERICHT. 



In Gemftssheit der von dem Gongresse zu 
Paris in seiner Sohlusssitzung getroffenen 
Wahl hat der Internationale BinnenBohiff- 
fahrts-CongresH seine seohste Tagung im 
Haag abgehalten. Bekanntlioh war ffir dièse 
Tagung Holland ausersehen worden, nach* 
dem Herr Conrad in Uebereinstimmung 
mit dem KSnigliohen Institute Niederlan- 
disoher iDgenieure eine diesbezfigliohe Ein- 
ladung an den Congress gerichtet hatte. 

Das WohlwoUen, mit dem die Ëinladang 
allgemein aufgenommen wurde, veranlasste 
das Ingénieur-Institut, ans seiner Mitte eine 
Organisations-Commission zu erwfthlen, wel- 
cher die nôthigon Befugnisse zur Yorberei- 
tung des nfiohsten Congresses verliehen 
wurden. 

Dièse Commission (1) hielt am 14. Fe- 
bruar 1893 ihre erste Berathung unter dom 
Yorsitze des Herrn Conrad ab. 

Einige ihrer Mitglieder wurden gebeten, 
ein Fragenschema zu yerfassen, um das- 
selbe naoh Besprechung dem Urtheile der 
bemfensten Fachmftnner anderer L&nder 
auf dem Gebiete des Binnenschifffahrts- 
Wesens zu unterbreiten. 

Mit Yergnûgen kônnen wir darauf hin- 
weisen, dass unsere auslândischen Corres- 
pondenten unserer Aufforderung in zuYor- 
kommendster YV^eise Folge geleistet und uns 
sehr schfttzenswerthe Beihûlfe bei Festset- 
znng der ron dem Congresse zu behandeln- 
den sieben Fragen gew&hrt haben. 

Auf Rath dieser Correspondenten wandten 
wir uns an geeignete Personlicbkeiten ver- 
soliiedener Nationalitaten und ersuchten 
dleselben um Abfassung von Beriohten, 
welohe als Grundlage der CongressYerhand- 



PREFACE. 



In conformity with the décision of the 
International Inland Navigation-Congress 
at its olosing sitting in Paris, the sixth 
meeting was held from the 23°d to the 
28tli of Juli 1894 in The Hague. It will 
be remembered that it was in compliance 
wîth an invitation of M^. Conrad and in 
accordanoe with a préviens arrangement 
with the Royal Institute of Engineers of 
the Nederlands, that Holland was chosen 
as the seat of this gathering. 

Honoured by the acceptation of the invi- 
tation, the Royal Institute of Engineers 
immediately formed among its members an 
Organising Committee; to which was dele- 
gated full power for the préparation of the 
ooming Congress. 

ThÎH Committee (1) met for the firsttime 
on the 14th of February 1893, under the 
Presidenoy of M»". Conrad. 

Several of the members were requested 
to compile a séries of questions for the 
coming meeting to be submitted after exa- 
mination to the judgment of peraons most 
compétent on the subject of inland navi- 
gation in other countries. 

We are pleased to state that our foreign 
correspondents answered our appeal in the 
most friendly manner and assisted us by 
their valuable advioe to definitely décide 
the seven questions, which were oonsidered 
at the meetings of the Congress. 

Following the counsel of thèse corres- 
pondents, we invited persons of various 



(1) S. Seite III. 



(1) See page. 



lungen dienen sollten. Auoh hier kam 
man uns Yon allen Seiten mit groBser Lie- 
benswfirdigkeit entgegen. 

Wir benutzen daher gern die gegenwSr- 
tige Gelegenheit, um sowohl den Yerfassern 
der Berichte, wie auoh den auswfirtigen 
Gorrespondenten unseren aufriohtigen Dank 
auflzuspreohen. 

"Wir aind in der Lage gewesen, 28 Be- 
riohte, duroh 40 Faohmftnner yerfasst, von 
mehr als 800 Seiten Umfang und mit 99 
Zeiohnungen ausgestattet, dem Congresse 
Yorznlegen. (1). Dièse Beriohte sind in 
deutsoher, franzôsioher nnd englischer Spra- 
ohe verôffentlioht worden. 

Femerhin haben wir verscliiedene andero 
Denkaohriften zugestellt erhalten; obgleioh 
deren Inhalt nioht in unmittelbarer Bezie- 
hung zu den 'Programmfragen stand, 80 
boten sie dooh ein so grosses allgemeines 
Interesse, dass wir keinen Anstand genom- 
men haben, dieselben ebenfalls in der Origi- 
nalspraohe zu yerôffentlichen und den Theil- 
nehmem am Congresse zuzustellen. (2) 

Zur Aufkl&rung der Gongressbesuoher 
haben wir an dieselben einen „Congrc8s- 
fûhrer" („Guide") vertheilen lasseu : der- 
selbe enthielt ausser allgemeinen Angaben, 
Karten und Plftne der zu besichtigenden 
Wasserbauten, sowie yerschiedene wissens* 
werthe Mittheilungen flber die Niederlande. 

Wfthrend des Gongresses sind fûnf Kum- 
mem eines ^Bulletin Officiel", welches eine 
gedràngte Uebersiohi der tâglichen Gon- 
gressvorgftnge gab, verulfentlioht worden. 

Auf Ansuchen der Organisations Com- 
mission batte Ihre Maj estât die Kônigin- 
Regentin in huldreicher Weise geruht, 
das Protectorat des Congresses zu ûberneh- 
men. Die drei Minister, in deren Ambtsbe- 
reich, die auf dem Congresse zu behandeln- 
den Fragen hauptsftchlioh fallen, waren 
liebenswfirdig genug, die Ernennung zu. 
Ehrenprftsidenten anzunehmen. 

Der Herr Minister des Aûsseren eroff- 
nete den Gongress wâhrend der Herr 



nationalities, who are well aoquainted with 

the questions proposed to compile reports, 

whioh might serve as a basis for future 

discussion. In this regard, we oan only 

congratulate ourselves on the co-operation, 

which bas been furnished us from every 
side. 
>Ve take this opportunity of exprès- 

sing our sincère thanks to the oompilers of 

reports, as, also, to our foreign oorres- 

pondents* 

We bave been enabled to présent 28 
reports (1) corapiled by 40 authors, consîs- 
ting of more than 800 pages and aooom- 
panied by 99 sketches. Thèse reports bave 
been published in three languages, Frenoh, 
German and English. 

We hâve received in addition various 
other notices, which, although not having 
direct bearing on the subjects of the pro- 
gramme are still of such great interest that 
we bave not hesitated to publish them in 
the original language and to distribu te them 
to the members of the Gongress (2). 

For the direction of those taking part in 
the Gongress a guide was distributed oon- 
taining gênerai information, sketches and 
plans of the works to be visited and other 
indications concerning the Netherlands. 

An offîoial bulletin appeared five times 
during the Gongress giving a brief 
account of the ovents of the dav. 

At the reqaest of the Organiaing Gomit- 
tcc Her Majosty the Queen Régent graci- 
ously deigned to accord her high Patro- 
nage to our Gongress and three of Her 
Majesty's Ministers in charge of the 
Departmeuts most nearly couneoted with 
the subject of the Gongress, kindly acoep- 
ted an honourable Presidency. The Minis- 
ter of Foreign Affairs opened the Con- 



(1) S. 8eite XL. 
{2) S. Seite XXII. 



(1) See page XL. 

(2) See page XXIII. 



Minister ffir Wasserbauten, Handel und 
Gewerbe die Sohluszrede zu fûlireii Bioh 
entsohlofls. 

Die OrganiBations-Commission hielt es ffir 
nfitzlioh, nach dem Yorbilde der Organisa- 
tion des Pariser Congresses einen Protecto- 
rats -AussohuBS zu bilden ; zur Betheiligung 
an demselben wurden heryorragende Per- 
sonlichkeiten ans ganz Niederland, welche 
ein grôsseres Interesse an der Sohifffahrt 
haben, aufgefordert. 

Dieser, unter dem Yorsitze der Herrn 
Grafen yok Bylandt stehende, Aussohuss 
ist ffir uns einer grossen moralischen Stfitze 
geworden bei Allen, welohe duroh persôn- 
liûhe Bethfttigung, oder auch duroh finan- 
zielle Beihûlfe mitgewirkt haben umunsere 
Aufgabe zu einem befriedigenden Ende zu 
ffihren. Unseren diesbezfigliohen Gesuohen 
sind mit Tielem Entgegenkommen Folge 
geleistet wordeu; ausser einem Staatszu- 
sohusse und einer sehr bedeutenden Gabe 
des KÔnigliohen Ingenieurs-Institute haben 
wir yiele und reichliohe Zuwendungen von 
Seiton yersohiedener Gesellschaften und 
zahlreioher Privatpersonen, die sich ffir die 
Wohlfahrt unserer grossen Handelsplatze 
interessiren, empfangen. Ebenso haben uns 
die Eisenbahn- und Sohifffahrts-Gesellschaf- 
ten gelegentlioh der Ausflûge dankenswerthe 
Hfilfe gewâhrt. 

Die Niederlftndische Regiering hat duroh 
Yermittlung des Herrn Ministers des Afis- 
seren die Freundliohkeit gehabt, die fremd- 
Iftndisohen Regierungen zur Theilnahme am 
Congresse einzuladen, und mit Genugthu- 
ung kdnnen wir darauf hinweisen, dass 
dieser Einladung in grossem Maasstabe 
entsproohen worden ist, indem die auslÀn- 
dischen Regierungen ihre hervorragendsten 
und bedeutendsten Faohmftnner zum Con- 
gresse entsandt haben, auf welohen insge- 
sammt 115 RegierungsTortreter anwesend 
waren, n&mlioh 

ans : Uebertrag 84 

Nlederland .... 4 Grossbrltannien . . 2 

Belgien 13 Italien 2 

Dentachland . . . 29 Norwegen 1 

Frankreloh. .... 89 Oesterreicb .... 10 



su ûbertra^en 84 



su ûbertragen 99 



gress, while the Minister of Waterstaat, 
Commerce and Industry deoided to hold a 
olosing disoourse. 

The Organising Comittee has thought it 
désirable to group, as was done in Paris, 
around thèse distinguished persons a 
Comittee of Patronage oomx>osed of Gent- 
lemen oooupying the highest positions in 
the oountry most particularly interested 
in questions of navigation. This Comittee 
under the Presidency of Count yàn 
Bylakdt has aiforded us great moral 
support with regard to those whose coopé- 
ration has been found désirable to the 
suooess of the Congress, as well by Per- 
sonal attention as by financial support. 
Our requests in this respect hâve been 
most warmly complied with. Besides a 
subsidy from the Government and a con- 
sidérable gift from the Institute of Engi- 
neers, we are happy to state that large 
sums hâve been placed at our disposai by 
différent societies and by many privato 
persons interested in the welfare of our 
large commercial towns. We are pleased, 
also, to bave received most gênerons sup- 
port from the Railway and Navigation 
Companies for our excursions. 

By the intermediary of His Excellency 
the Minister of Foreign Affairs our Govern- 
ment invited the Governments of other 
oountries to send their représentatives to 
our Congress and we are glad to be able 
to say that the request has been granted 
with the utmost courtosy and the persons 
sent were the most compétent and the best 
qualified to take part in our work. The 
number of Gt>vernment delegates amounts 
to 115, namely: 

Report 26 

Netherlands .... 4 France 89 

Anstria lu Oermany 29 

Belgiam 12 Great Brltain ... 2 



to report 26 



to report 96 



UebertrAg 99 

Portug»! 1 

Bum&nien 3 

Bnsaland 2 

Schwedan 1 



Uebertrsg 106 

Bchwolz 1 

Siun 1 

Ungam 6 

Yoreinlgte Staaten . 2 



zu Abertragen 100 



Zusàmmen 116 



AuBser den Regiemngen haben auoh sehr 
yiele Edrpersohaften Abgeordnete entsendet, 
namlioh: 

27 nlederlandisohe Kôrpenchuften 41 Abgeordnete 
162 anslftudlsohe Kôrperschaften . . 237 « 



Ziisammen 278 n 

Dank den vielfaolien Angaben unserer 
gesohfttzten Gorrespondenten sind wir in 
Lage gewesen, unserem Programme eine 
auBserordenlliolie Yerbreitnng zu geben. 
Auf Andringen unseres werthen Gollegen, 
des Herrn North in New- York, haben wir 
uns, entgegen unserer ursprûnglichen Ab- 
sicht, entsohlossen, die Berichte auch in die 
engliscbe Bpraohe zu fibersetzen, sowie ein 
englisohes Programm zu verôffentliohen. In 
Folge dieser Entsohliessung hat die Regie- 
rung der Vereinigten Staaten von Nord- 
Amerika fflr 124 Pionier-Ofiiziere ihrcs 
Heeres die Mitgliedsohaft erworben. 

Die Gesammtzahl der Gongressmitglieder 
hat sioh auf 1048 belaufen, davon entfallen 
auf: 



Nlederland . . 
Algler .... 
Belgien. . . . 
Chili .... 
D&nemark . . 
Dentschland 
Frankreich . 
Orossbrltannien 
Itolien .... 
Norvegen . . 



282 
1 

46 

1 

3 

234 

149 

82 

7 

1 



ITebertrag 756 

Oesterreieh .... 38 

Portugal 6 

Bumânien .... 2 

Bnssland 2« 

Schweden 1 

Schweie 6 

Slam 2 

Turkei 1 

Ungam 13 

Vereinigto Btaaten . 202 



Uebertrag 765 



Zusàmmen 1048 



Eine grosse Sohwierigkeit fur die Ver- 
anstaltung des Gongresscs lag darin, dass 
man im Haag nur mit Mfihe ein fflr die 
Bedfirfnisse einer so grossen Yersammlung 
geeignetes und hinreichend gerfiumiges 
Gebâude finden konnte. 

Um so angenehmer war es uns, dass der 
Magistrat der Rodidenzstadt um die Banut- 



Beport 96 

Hungary 6 

Italj 2 

Korway 1 

Portugal 1 

Boumania 2 



Beport 106 

Bussia 2 

Siam 1 

Sweden 1 

Bwitzerland .... 1 
United States of 

America 2 



to report 106 



ToUl 115 



Besides those sent by the Government, 
delegates were sent to our Gongress by a 
large number of other bodies, namely : 



Delegates of 27 Dutoh Soeietles . . 
Delegates of 162 Foreign Societies . 



41 
237 



ToUl 278 

Thanks to information kindly afforded 
by our foreign correspondents, we bave 
been able to give great publioity to our 
programme. 

In aooordance with the suggestion of our 
muoh esteemed oolleague Mr. Nobth oi 
New- York, we hâve, reversing a préviens 
détermination, decided to translate the 
reports into English and to publish a pro- 
gramme in this language. The oonsequenoe 
of this décision has been that the United 
States of America hâve adhered to the Gon- 
gress for 124 of their Military Engineers. 

To continue, the number of our adhérente 
has reaohed 1048, divided among varions 
nationalities as follows: 



Netherlands ... 282 

Algerla 1 

Austria 30 

Belgium 46 

Chili 1 

Denmark 3 

France 149 

Germany 234 

Great Britaln ... 32 

Hungary 13 

to report 79G 



Italy. . . 
Norway. . 
Portugal . 
Boumania. 
Bnssia .... 

Siam 

Sweden. . . . 
Swltzerland . . 
Turkey. . . . 
United States of 
America . . 



Beport 796 
... 7 
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1 
6 
2 
26 
2 
1 
6 
1 

202 



Total 1048 



The organisation of the Gongress found 
one of its greatest difficulties in selecting 
in The Hague a building sufficiently large 
and well enough arranged to aooommodate 



zung der Akademie der Sohdnen Eanste 
gestatfcete. Wir haben uns aile MCLhe gege- 
ben auB dieser Bereitwilligkeit der Stadi- 
yerwaltung môgliohst Nutzen zu ziehen, nur 
mûssen wir leider gestehen, dasB die Akuatik 
des Hauptsaales viel zu wûnsohen ûbrig liess. 

Wie bel den yorhergehenden Gongressen 
sind die zu behandelnden Fragen auf vier 
Seotionen vertheilt worden, die in geson- 
derten Râumen tagten. 

Um die Yon allen Seiten herbeistrômen- 
den Theilnehmer zu begrûssen, batte die 
OrganiBations-CommiBsion dieselben einge- 
laden, siob am Sontag den 22. Juli, Abends, 
im Eônigliohen Botanisoben und Zoolog^- 
Bchen Garten einzufinden. 

Daselbst begrûsBte das Konigliohe Inge- 
nieurs-IuBtitut, welches, wie wir sohon 
gesagt haben, die Anregung zur Organisa- 
tion des GongresseB im Haag gegeben batte, 
durob den Mund seines Pr&sidenten, des 
Herrn Lesmâns die Ërsobienenen. 

Die Anfstellung der Zeiteintbeilung (1) 
beriohtet fiber den ArbeitBplan und die 
Festliohkeiten. 

Die seobs Ausflilge wâhrend und naoh 
Dauer des CongresBes wurden yom herr- 
liohsten Wefcter begûnstigt. Die Magistrate 
der St&dte Amsterdam und Rotterdam be- 
wiesen durob gl&nzende Empfangsfeierlioh- 
keiten, dass aie den Besuob der Congress- 
mitglieder sehr boob sohatzten. Aber auoh 
kleinere Stadtyerwaltungen ermangelten 
niobt Beweise ibres regon Interesses zu 
geben. 

Angenehm ist es uns heryorzuheben dass 
viole Damen zum Golingen der Festliob- 
keiten und zur Feierliohkeit der Plenar- 
Sitzungen, haben mitwirken wollen, indem 
aie dieselben mit ihrer so hoch gesohâtzten 
Anwesenbeit yerehrten. 

Wir glauben, dass wir im Namen aller 
Theilnehmer am letzten Congresse spreohen, 
wenn wir den Magistraten dor St&dte Am- 
dterdam und Rotterdam fUr ihren gross- 
artigen Empfang, der Yerwaltung der Stadt 
Haag fur die dargebotene Gastfreundsohaft, 



the requirements of the yarious branohes 
of the seryice of the Oongress. We were, 
thus, highly gratified with the kind per- 
mission of the Town Gounoil that we should 
oocupy the Aoademy of Fine Arts. "We 
bave endeayoured to make the best pos- 
sible use of it, but we are obliged with 
much regret to state that the aooustio 
properties of the great hall leaye muoh to 
be desired. 

As was done in other Gongresses, the 
questions put in the progranune were diyi- 
ded into four sootions, to eaoh of whioh a 
separate meeting hall was assigned. 

The Organising Gommittee wishing to 
reoeiye ooUeotiyely the members arriying 
from so manj différent direotiouB înyited 
them to meet on Sunday eyening, the 22i>d 
of July in the Royal Garden of Botany 
and Zoology. 

The Royal Institute of Engineers, in 
whose name, as we hâve said, the initia- 
tive of the organisation of the Gongress 
was taken expressed through its Président 
Ml". Leehans a heartily weloome to the 
assembled ooUeagues. 

The statement of the use made of the 
time (1) rendors an aooount of the division 
of work and of the relaxation enjoyed. 

The six excursions undertaken during 

the time of and after the olosing of the 
Gongress were favoured by splendid weather. 

We are glad to romark that many ladies 
were kind enough to oooperate by their 
valued présence at the suooess of the 
excursions and at the solemnity of. the 
gênerai meetings. 

The municipal authorities of Amsterdam 
and of Rotterdam showed by the magnifi- 
cence of the réception they aooorded to 
the members of the Gongress that their 
visit was highly appreciated. Several smaller 
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Seîner Exoellenz dem Herrn Minister fÛr 
Wasserbanten, Handel und Qewerbe and 
dem Herrn Grafen ton Btlàndt fOr die 
Yon Ihnen veranstalteten AbenfeBtliohkeiten 
and endlioh den Eisenbahn- und Sohiff- 
fahrts-Gesellschaften und allen anderen in 
Betraoht kommenden Korpersohaften und 
Personen ffir ihre Mitwirknng bei unseren 
Arbeîten und Festliohkeiten an dieser Stelle 
ungeren aufriohtigen Dank ausspreoben. 

Wir dflrfen wohl annehmen, dass die 
warmen Dankesworte, welohe in der letzten 
Plenarsitzung duroh soTiele fremdlftndisohe 
Abgeordnete gesproohen wurden, Yon allen 
Denen, die dem Congresse ihre Bohatzens- 
werthe Mitwirknng zu Theil werden liesaen, 
ebenso hooh aufgenommen werden sollen, 
wie dîes ungererseits der Fall gewesen îst. 

Haag^ NoYember 1894. 

Die OrganisatiorU'Comfnissiûn, 

J. F. W. CONRAD, Pràsident. 
L. E. ASSËR, GeneraUekretàr. 



places also gaYe eYidence of their interesi 
We belieYe that we speak in the name 
of ail of the Yiaitors to the late Congreas 
in thanking hère publioly the munioipa^ 
lities of the two large oommeroial towns 
for their grand reoeption, the town of The 
Hague for the hospitality, whioh it has 
graoiouslj granted to ub. Hib Exoellenoy 
the Minister of Waterstaat, Commerce and 
InduBtry Mr. yAK deb Sleydbn and the 
Count YAN Btlandt for the muoh appre- 
ciated entertainment, which they haYO 
oifered to the members of the CongresB 
and, in concluBion, to the Railway and 
NaYigation Companies and to ail the 
other Booietiea and persona who haYe con- 
tributed in auoh a great degree to the 
Bucoeaa of our exouraions and of our work. 
We are pleaaed to belieYe that the 
warm thanka expresaed by ao many foreign 
delegatea at the last fuU sitting will be 
appreciated aa highly by ail those, wo haYe 
granted ua their Yalnable oo^operation in 
thia Congreaa aa we did onraeWea. 



T/ie Hague^ NoYember 1894. 

The Organising Comnitftee, 

J. F. W. CONRAD, PreBidêni, 
L. £. A88ER, General Senretary. 
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RENSEIGNEMENTS GENERAUX. 



ALLGEMEINE ANGABEN. 



GENERAL INFORMATIONS. 



VPME CONGRES INTERNATIONAL 

DE 

NAYIGATIOlSr INTÉRIEURE 

TENUE A LA HAYE EN 1894 

sous le haut Patronage 

DE 

SA MAJESTÉ LA REINE 

RÉGENTE DES PAYS-BAS. 
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M. le MINISTRE DU WATERSTAAT, DU COMMERCE ET DE 

L'INDUSTRIE. 
M. le MINISTRE DE L'INTÉRIEUR. 
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COMITÉ DE PATRONAGE. 

Président: 
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Membres: 

L'Institut Royal des Ingénieurs, représenté par le Comité: 

MM. Lebmans (W. F.), Président. 

Conrad (J. F. W.), Vi^e-Président. 
• Bosse (M. J. van), Trésorier. 
schroeder van der kolk (j.), 
Lely {CX 

LiNDO (j; AX , Membres 

Stdtbn (T. Z.), ^ Memores, 

Telders (J. M.), 

JONGH (G. J. DE), 

Tideman (J.), Secrétaire, 

Asser (T. i\/l. C), Docteur en droit, Président de la commission cen- 
trale de la Navigation du Rhin. 

Bauduin (D.), Président de la Société hollandaise d'Agriculture. 

Boreei van Hogelanden (Jonklieer J. W. G.)} Docteur en droit, Bourg- 
mestre de Haarlem. 

Bultman (Herman F.), Président du Comité néerlandais de l'Agri- 
culture. 

Beuningen (H. A. van), Ancien Membre de la Seconde Chambre des 
États Généraux. 



II 

MM. Bosse (J. Ph. van), Docteur en droit, Président du Conseil de Sur- 
veillance des chemins de fer dans les Pays-Bas. 

Bosse (M. J. van), Ancien Directeur des Travaux Publics aux Indes 
Orientales Néerlandaises. 

Boissevain (J.), Directeur de la Société de Navigation à vapeur „Ne- 
derland". 

Caland (P.), Ancien Inspecteur général du Waterstaat. 

Cremer (J. T.), Membre de la Seconde Chambre des Etats Généraux. 

Diesen (G. van), Inspecteur général du Waterstaat. 

Eijsinga (Jonkheer F. J. J. van), Docteur en droit, Membre de la Pre- 
mière Chambre des Etats Généraux. 

Fock (C), Docteur en droit. Commissaire de la Reine dans la Pro- 
vince de la Hollande méridionale. 

Geertsema (C. C), Docteur en droit, Commissaire de la Reine dans 
la Province de Groningue. 

Glelchman (J. G.), Docteur en droit. Président de la Seconde Chambre 
des Etats Généraux. 

Harinxma Thoe Slooten (B. Ph. Baron van). Docteur en droit, Com- 
missaire de la Reine dans la Province de la Frise. 

Hendrichs (August), Président de la Chambre de Commerce d'Am- 
sterdam. 

Hasselt (A. K. P. F. R. van). Membre délégué du Conseil d'Admini- 
stration du Chemin de fer Hollandais. 

Hintzen (G. H.), Membre de la Seconde Chambre des États Généraux. 

Hudig (F. W.), Président de la Société des Ingénieurs Mécaniciens et 
de Marine. 

Hudig (Jan), Armateur, Chef de la Maison Hudig & Blokhuyzen. 

's Jacob (F. B.), Bourgmestre de Rotterdam. 

Krelage (J. H.), Président du Comité de la Culture des Bulbes. 

Karnebeek (Jonkheer A. P. C. van), Docteur en droit, Président fie la 
Société des Arts et Métiers. , 

Kerkwiik (J. J. van). Membre de la Seconde Chambre des Etats 
Généraux. 

(C), Ancien Ministre du Waterstaat, du Commerce et de 
^Industrie. 

Lycklama à Nyeholt (P.), Commissaire de la Reine dans la Province 
d'Overyssel. 

Loder (C. L.), Directeur, Ingénieur en Chef de Marine, Chef de la 
Section „Matériel" du Département de la Marine. 

Muijsken (C.), Président de la Société d'Architecture.^ , 

Mollerus van Westkerken (J. H. M. Baron), Docteur en droit, Commis- 
saire de la Reine dans la Province de Gueldre. 

Monchy (M. M. de), Président de la Chambre de Commerce de 
Rotterdam. 

Michaëlis (N. T.), Ancien Directeur des chemins de fer. 

Mees R.Az. (R. P.), Docteur honoris causa, Membre de la Seconde 
Chambre des Etats Généraux. 

Naamen van Eemnes (A. van). Docteur en droit, Président de la 
Première Chambre des Etats Généraux. 

Oudermeulen (C. J. van der). Membre honoraire de la Société Hollan- 
daise d'Agriculture. 

Pijis (W. H.), Bourgmestre de Maestricht (Limbourg) 

Panhuijs (Jonkheer J. A. E. A. van). Docteur en droit, Vice-Président 
du Conseil d'Etat. 

Plate (A.)) Membre de la Seconde Chambre des Etats Généraux. 

Ramann QW.), Directeur de la Société royale néerlandaise de Navi- 
gation a vapeur. 
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MM. Reiger (B.), Bourgmestre d'Utrecht. 

Rôell (Jpnkheer JA Docteur en droit, Membre de la Seconde Chambre 

des États Généraux (1). 
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damsche Lloyd". 
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Tienhoven (G. van), Docteur en droit. Ancien Ministre des Affaires 
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Tegelberg (P. E.), Directeur de la Société de Navigation à vapeur 

„Nederland". 
Vegt (J. van der). Président de la Société des Ingénieurs sortis de 
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Vening Meinesz (S. A.), Docteur en droit, Bourgmestre d'Amsterdam. 
Vînk (A. C), Président de la Chambre de Commerce d'Utrecht. 
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États Généraux. 
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Wellan (J. M. F.), Inspecteur du Waterstaat. 
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Première Chambre des Etats Généraux. 
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MM. Bylandt (C. J. E. Comte van), Docteur en droit. Membre de la Seconde 
Chambre des États Généraux. 



(1) Depuis le mois de mai, le Jonkheer Rôell a été nommé Ministre des Affaires 
Étrangères. 
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MM. Repelaer van Driel (Jonkheer 0. J. A.)) Ingénieur au Conseil de Sur- 
veillance des Chemins de fer dans les Pays-Bas. 
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(1) Depuis le mois de mai M. Fh. van der Sleyden a été nommé Ministre du Water- 
staat, du Commerce et de l'Industrie. 



RÈGLEMENT. 



Article premier. 

Conformément à la résolution prise par le Congrès international de navigation inté- 
rieure tenu à Paris en 1892, dans sa séance de clôture, et comme suite aux Congrès 
tenus à Manchester en 1890, à Francfort-sur-le-Main en 1888, à Vienne en 1886 et à 
Bruxelles en 1885 un Congrès international de navigation intérieure sera tenu à La 
Haye en 1894. 

Le Congrès s'ouvrira le Lundi 23 Juillet 1894, à T Académie des Beaux- Arts 
(Boschkant) ; sa durée sera de six jours. 

Article 2. 

Le Congrès a pour objet l'étude des questions d'ordre général relatives à la navi- 
gation sur les rivières et les canaux. 

Article 3. 

Sont membres du Congrès: 

10. Les délégués du Gouvernement Këerlandais et des Gouvernements étrangers; 

2o. Les mandataires accrédités à cet effet par les Chambres de commerce, les 
Sociétés de navigation, de touage ou de remorquage, les Compagnies de chemins de 
fer et autres Associations de transports, les Sociétés techniques, scientifiques et 
industrielles ; 

30. Les personnes qui se feront inscrire au Secrétariat de la Commission d^organi- 
sation, soit avant, soit pendant la durée de la session. 

Article 4. 

L'inscription sur la liste des membres du Congrès comporte adhésion aux dispo- 
sitions du présent règlement. 

Tous les membres du Congrès versent, au moment de leur inscription, une cotisa- 
tion de 12 florins P. B. 

Chaque membre du Congrès reçoit une carte personnelle, qui lui donne le droit 
d'assister aux séances et de prendre part aux excursions. Les frais des excursions ne 
sont pas compris dans la cotisation. 

Article 5. 

Le programme des questions à soumettre aux délibérations du Congrès est arrêté 
par la Commission d'organisation qui provoque, sur chaque question, la production de 
rapports préparatoires devant servir de base aux discussions. Ces rapports ou leurs 
traductions sont envoyés aux membres du Congrès avant l'ouverture de la session. 

Les communications qui, en dehors de ce programme, pourraient être soumises au 
Congrès doivent être adressées par leurs auteurs, avec rapport à l'appui, à la Com- 
mission d'organisation avant le 1er juin 1894; la Commission prononce sur l'admission 
des communications qui lui sont ainsi soumises. 



Abticlk 6. 



La m«îob àm Congrès comporte: 

Des rfiiee» plénièrea, 

Des lésiiees de section. 

Des exeorrions. 
Lei qnestîonâ à traiter sont examinées d'abord en séance de section, puis disentées 
en féanee plénière. 

Article 7. 

Chaqne membre, an moment de son inscription, lait connaître la ou les sections 
dont fl désire faire partie. 

Les excursions sont facnltatires ; chaque membre ne paye que les fraift des 
excursions auxquelles il prend part. 

Article 8. 

An début de la session, le bureau de la Commission d^organisation fait procéder à 
la nomination du bureau du Congrès et des bureaux des sections. 
Les sections sont an nombre de quatre. ' 
Les questions à traiter sont réparties entre elles comme suit: 
l'* Section. — Construction et entretien des canaux et des ports. 
2« Section. — Exploitation technique. 

39 Section. — Exploitation commerciale et questions économiques. 
4^ Section. — RiTières navigables et leur amélioration. 

Article 9. 

Les délibérations en sections s*ouYTent par un résumé sommaire des rapports 
préparatoires. 

Après discussion des questions qui lui sont soumises, chaque section désigne un ou 
plusieurs rapporteurs chargés de soutenir en séance plénière les conolusionB qu'elle 
a adoptées. 

Article 10. 

Les délibérations en séances de section et en séances plénières auront lieu de préfé- 
rence en français ou en allemand. 

Au cours des discussions, les orateurs ne pourront garder la parole pendant plus de 
quinze minutes, ni parler plus de deux fois sur le même sujet, à moins d'une décision 
spéciale de l'Assemblée. 

Article 11. 

Les procès-yerbaux des séances rédigés par les secrétaires seront imprimés ot 
distribués dans le plus bref délai. A cet effet, les orateurs remettront, dans les vingt- 
quatre heures, aux secrétaires, un résumé succinct de leurs obseryations ; faute de 
quoi, le texte rédigé par les secrétaires en tiendra lieu. Ces résumés, dans le cas oà 
ils seraient trop développés, pourront être réduits par les soins du bureau. 

Article 12. 

La Commission d'organisation arrête à l'avance le programme des séances et des 
excursions, sous réserve des modifications qui seront jugées utiles par le bureau du 
Congrès. 



VII 

Ce programme est remis à tous les membres au début de la Bessîon. 
Les bureaux du Congrès et de9 sections arrêtent, chacun en ce qui le concerne, les 
ordres du jour des délibérations. 

Article 13. 

La Commission d'organisation reste en fonction pendant la durée et après la clôture 
du Congrès. 

En outre de Torganisation matérielle de la session et de Télaboration préalable des 
questions à soumettre au Congrès, elle est chargée de recouvrer les cotisations et les 
frais d'excursions, d'employer les fonds, d'organiser et de diriger les excursions, ainsi 
que les seryices du secrétariat, de la correspondance, de la sténographie, de la 
traduction, de l'impression, de la distribution, etc. 

Article 14. 

Il sera rédigé, par ses soins un compte-rendu de la session dont un exemplaire 
sera remis à chacun des membres du Congrès. 

Les communications à faire à la Commission d'organisation doivent être adressées 
au Secrétariat général du VI^^* Congrès international de navigation intérieure., 
Uartogstraat 9^, La Haye, 



STATUTEN. 



§ 1- 



Dem in der Schlussitzung des Inter- 
nationalen Binnenschifffahrts-Congresses 
zu Paris 1892 gefassten Beschlusse ge- 
m&ss und in Yerfolg der 1890 in Man- 
chester, 1888 in Frankfurt a/M., 1886 in 
Wien und 1885 in Brûssel stattgehabten 
Congresse wird im Jahre 1894 ein In- 
ternationaler Binnensohifffahrts-Congress 
îm Haag zusammentreten. 

Dieser Conspress wird am Montag den 
23. Juli 1894 m der Akademie der soho- 
nen Eûnste (Bosohkant) erôffnet werden 
und sechs Tage dauern. 

§2. 

Der Congress bat zum Zwecke das 
Studium solcher Fragen, welche von 
allgemeinen Interesse ffir die Fluss-und 
Kanal Schifffahrt sind. 

§3. 

Mitglieder des Congresses sind: 
1*. Die Dele^rten der Niederlftndischen 
Regierung una der auswftrtigen M&chte. 
2*. Die dazu yon Handelskammem, 
Schifffahrts-, Eettenund Schleppschiff- 
fahrts-Gesellschaften, Eisenbahndirectio- 
nen und anderen Transport-Yerbftnden, 
Bowie Ton technisohen, wissenschaftlichen 
und industriellen Qesellschaften entsand- 
ten Abgeordneten. 



REGULATIONS. 



Article 1. 

In conformance with the resolution 
adopted by the international inland navi- 
gation Congress held at Paris in 1892, 
in its closing sitting, and as séquence 
to the Congresses held at Manchester in 
1890, at Frankfort on-Main in 1888, at 
Yienna in 1886 and at Brussels in 1885, 
an international inland navigation Con- 
gress will be held at The Hague in 1894. 

The Congress will be opened on Mon- 
day, July 23, 1894, at the Academ^ of 
Fine- Arts (Boschkant) ; and will continue 
for six days. 

Article 2. 

The purpose of the Congress will be 
the discussion of the questions in gê- 
nerai order relating to the navigation of 
rivers and canals. 

Article 3. 

The members of the Congress are: 

10. The delegates of the Netherlands 
Governments and of foreign Qovern- 
ments. 

2o. The delegates of Chambersof Com- 
merce, Navigation-tug and towingsooie- 
ties, Railway or other transport Asso- 
ciations, technioal, scientifio and indus- 
trial Societies. 

3o. Persons who may become insoribed 



vm 



3**. Personen, welohe sioh vor oder 
vihrend der Sitzungsdauer bei dem Seore- 
tarûit der OrganisationscommiBsion als 
llitzlieder einaohreiben laasen. 

Die Eîiuchreibung in die Mîtgliederlifr- 
Srm des CongreBses bedîngt ftlr die Mit- 
zliéder Unterwerfung nnter die Vorechrif- 
tf»ii der gegenwfirtigen Statuten. 

Bei der Einschreibung ist ein Beitrag 
Ton 12 Golden holl. W. zu entrichten. 

Jedeâ Congressmitglied erhftlt eine auf 
den Namen lautende Mitgiiedskarte, 
welche ihm den Zutritt zu den Sitzun- 
gen and die Theilnahme an den Ëxour- 
àionen ermôglicht. Die Kosten der £x- 
cnrsionen aind nioht in vorstehenden 
Beitrag einbegriffen. 

§5. 

Das Programm der den Beraihungen 
des Congresses zu unterwerfenden Fra- 
gen wird durch die OrganiBations-Com- 
miBsion festgestellt, i^elohe auch fur die 
Heratellung der DiscuBsion alB Qrundlage 
dienender Vorberichte Sorge tr&gt. Dièse 
Berichte oder deren Uebersetzungen wer- 
den Yor Erôffnung der Session den Mit- 
gliedem ûbersandt. 

Sonstige, in das Programm nioht auf- 
genommene Mittheilungen, welohe sioh 
fur den Gongress eignen, mûssen mit 
entspreohendem Beriohte yordeml.Juni 
1894 der OrganisationB-Gommission un- 
terbrcitet werden. Die Gommission ent- 
Boheidet ûber die Zulassung derartiger 
Mittheilungen. 

§6. 

Die Session des Gongresses umfasst : 
Plenarsitzungen, 
Seotionssitzungen, 
Exoursionen. 
Die zu behandelnden Fragen werden 
zun&ohst in Seotionssitzung ^eprûft und 
dann in Plenareitzung disoutirt. 

§7. 

Jedes Mitglied hat bei der Einsohreibung 
anzugeben, weloher Seotion oder welohen 
Seotionen es zugetheilt zu werden wûnsoht. 

Die Theilname an den Exoursionen ist 
faoultatif; jedes Mitglied zahlt nur die 
Kosten der Exoursionen, an welohen es 
sioh betheiligt. 

§8. 

Bei Beginn der Session l&sst die Orga- 
msations-Gommisaion das Gongressbureau 
und die Seotionsbureaux erwfthlen. 

Die Zabi der Seotionen ist vier. 

Die zu behandelnden Fragen sind wie 
folgt auf die Seotionen rertheilt : 



at the Bureau of the Seoretary of the 
Organisation Gommittee, either before 
or pending the sitting of the Gongress. 



ARTICLE 4. 

Insoription on the list of members 
of the Gongress entails oomplianoe with 
the proTisions of thèse régulations. 

Eyery member of the Gongress shall 
deposit a subaoription of 12 florins 
Dntoh)) (£ 1 or $ 5) at the time of his 
inscription. 

Every member of the Gongress will 
reoeive a personal card whioh will g^ve 
him the right ta take part in the debatea 
and join the exoursions. The expense 
of the exoursions is not induded in the 
subaoription. 

Article 5. 

The prog^mme of questions to be 
Bubmitted to the Gongress for discussion 
shall be determined by the Organising- 
Gommittee, whioh calls for the produc- 
tion of the* preparatory reports on each 
question, serring as basis of disoussion, 
beforehand. Thèse reports or the trans- 
lations thereof are sent to the members 
of the Gongress before the opening of 
the session. 

The communications not inoluded in 
this programme whioh may be submitted 
to the Gongress, should be addressed 
with full partioulars to the Organising- 
Gommittee befort the l^t June 1894; the 
Gommittee will pronounoe upon the oom- 
munications thus submitted to it. 

Article 6. 

The session of the Gongress oompriseB: 
The gênerai meetings, 
The meetings of sections, 
The excursions. 
The questions to be treated of are 
first examined in the sectional meetings, 
afterwards disoussed in a gênerai meeting. 

Article 7, 

Every member, at the time of his 
inscription, shall say in whioh seotion he 
desires to take part. 

The excursions are optional; every 
member pays the cost of suoh exoursions 
only as he takes part in. 



Article 8. 

At the opening of the session the 
bureau of the Organising-Gommittee shall 
prooeed with the nomination of the 
Dureau of the Gongress and the seo- 
tional bureaux. 

There are four sectionB. 



IX 



1. Section. — Der Bau und die Unter- 
haltung Yon Eanftlen und H&fen. 

2. Section. — TechniBoher Betrieb. 

8. Section. — Gommeroieller Betrieb 
und wirthsohaftliche Fragen. 

4. Section. — Schiffbare Flûsse und 
deren Yerbesserung. 



§9- 

Die SeotionBberathungen werden mit 
einer gedr&ngten Ueberdicht der Yorbe- 
richte erdffnet. 

Nach Discussion der ihr vorliegenden 
Fragen ernennt jede Section einen oder 
mehrere Berichterstatter, welche in der 
Plenarsitzung die gefassten Beschlûsse 
zu yertreten haben. 

§ 10. 

Die Berathungen sowohl in den Sec- 
tions-, wie den Plenarsitzungen werden 
Yorzugsweise in deutsoher oder franzô- 
sischer Sprache gefQhrt werden. 

In den Discussionen dûrfen die Red- 
ner nicht langer als eine Yiertelstunde 
das Wort fûhren und obne besondere 
diesbezûgliche Entscheidung der Yer- 
sammlung auch nicht zweimal flber ein 
und dasselbe Thema sprechen. 

§ 11. 

Die duroh die Schriftfahrer abgefassten 
Sitzungs-Protokolle werden schnellstens 
gedruokt und zur Yertheilung gebraoht 
werden. Zu diesem Zwecke haben die 
Redner den Sohriftffihrern innerhalb 24 
Stunden eine kurzgefasste Uebersicht 
ihrer Darlegungen zuzustellen; anderen- 
falls wird der von den SchriftfQhrern 
aufgenommene YTortlaut Terwendet. Soll- 
ten die eingelieferten Uebersichten allzu 
lang sein, so hat das Bureau das Recht 
dieselben in geeigneter Weise abzukûrzen. 

§ 12. 

Die Organisations-Commission stellt im 
Yoraus das Prog^amm der Sitzungen und 
Ausflûge fest, jedoch unter Yorbehalt, 
etwa von dem Bureau vorzunehmender 
Aenderungen. 

Dièses Programm wird bei Beginnder 
Session s&mmtlichen Mitgliedern zuge- 
stellt. 

Die Tagesordnungen der Plenar-, wie 
der Seotionssitzungen werden yon den 
entsprechenden, zustftndigen Bureaux 
festgesetzt. 

§ 13. 

Die Orffanisations-CommisBion bleibt 
wfthrend der Dauer und naoh Schluss 
des Gongresses bestehen. 



The questions to be treated are sub- 
divided as foUows: 

1"^ Section. — Construction and main- 
tenance of canals and harbours. 

2^^ Section. — Teohnical treatment. 

3^ Section. — Commercial treatment 
and économie questions. 

4th Section. — Navigable rivers and 
their improvement. 

Article 9. 

The debates in the sections will be 
opened with a gênerai résumé of the 
preparatory reports. 

Subséquent to discussion of the ques- 
tions submitted, each section shall desig- 
nate one or more tenderers of papers 
charged with the upholding in the 
gênerai meeting of the conclusions 
adopted. 

Article 10. 

The debates in the sectional and 
gênerai meetings will by préférence be 
in French or in German. 

In the course of debate, the speakers 
will only be allowed to speak for fifteen 
minutes, and not more than twice on the 
same subiect, except at the spécial per- 
mission of the Assombly. 



Article U. 

Written reports of the sittin^s will be 
made by the Secretaries and distributed 
with as little delay as possible. To this 
end, the speakers will, with-in twenty- 
four hours, hand the secretaries a brief 
résumé of their observations, failing 
which the secretaries* reports will stand. 
Thèse résumés in cases where they may 
be too extensive may be eut down by 
the bureau. 



Article 12. 

The Organising-Gommittee fix the 
programme of the sittings and excursions 
in advance, inserving the right to make 
Buch modifications as shall be judged 
désirable by the committee of the Congress. 

The programme is presented to ail 
the members at the commencement of 
the session. 

The committees of the Congress and 
of the sections settle each in their depart- 
ment the order of the délibérations. 

Article 13. 

The Organising-Gommittee shall remain 
in office during the sitting and after 
the close of the Congress. 
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PROGRAMME 



DES 



Travaux du Congrès et noms des Rapporteurs. 



PREMIÈRE SECTION. 

CONSTRUCTION ET ENTRETIEN DES CANAUX ET DES PORTS. 



|re Question. — Construction des canaux de navigation permettant 

UNE EXPLOITATION à QRANDE VITESSE. 

Le Ym® Congrès a émis le yoeu suiyant: 

lo. Que des expérîenoes soient faites dans les différents pays, pour compléter et 
étendre les résultats et les conséquences de celles faites sur le canal Erie, en yue 
de déterminer les relations qui existent entre la yitesse, l'effort de traction et la 
section immergée des bateaux, d'une part, et d'autre part la surface et la forme de 
la section mouillée des canaux, tant maritimes, que de nayigation intérieure. 

20. Que ces mêmes expériences soient faites en yue de déterminer l'influence du 
degré d'inclinaison des berges sur l'action de la yague produite par la propulsion 
des bateaux à des yitesses croissantes. 

30. Que la critique de ces expériences fasse le sujet d'une des questions à traiter 
au prochain congrès. 

En conséquence on propose de continuer Pétude de cette question, d'après le pro- 
gramme suiyant: 

Formes et dUnensions de la section du canal^ permettant à un bateau d*une section 
immergée donnée, de réaliser une vitesse voulue avec le moindre effort de traction. Excédent 
nécessaire de la profondeur du canal sur le tirant d'eau du bateau. Minimttm du 
rayon à adopter pour les courbes des canaux. 

Dispositions les plus efficaces et constructions les plus économiques pour la défense 
des talus et des berges. 



ER8TE ABTHEILUNe. 

BAU UND ERHALTUNG DER 
CANALE UND HAFEN. 



M Frage. — Bàu der Schifffahrts- 

CAN&LE WBLCHE EINEN SCHNELLBE- 
TRIEB ZULASSEK. 

Der f&nfte Congress bat folgenden 
Wunsch ausgesprocben: 

10. Man stelle in den einzelnen L&n- 
dern Yersuche an zur Yervollstândigung 



FIRST SECTION. 

CONSTRUCTION AND MAINTE- 
NANCE OF CANALS AND PORTS. 



FIret Question. — Construction of navi- 
gation CANALS AFFORDING OPERATION 
AT HIGH 8PEED. 

The Fifth Congress enunciated the fol- 
lowing yiews: 

ls(!. That experiments should be con- 
ducted in différent coun tries to complète 



init Ij'^htin^rTïVZ ter msf i**» Erî^Mr^ajI 
-rr^Kiiaf*!! 3L*fiu'i»&* ^•icr^^'ittti «if* &*- 

liuçcnrî" nui T:»îï'4-iJL^ ■t'rr s^iif * ràpw- 

sur 3«*^(Ciiiiiiiic3i? x**î* iiod-fc»»». «i^r 5-*-t- 
::**!*>* n-y Tilt rc^T ierTirr-^Lrb'iî wrri. 



i«^ 2'H- . (T-nx in«*r L**ïî** * -irs*? î-* î-il'it 






•iiui»*r m *r.ri*r»a. 



iâ fiv«»^irfm Pr»- 






c î *^ 






-)c rallie mjk^ T^tin iBfï &[<■ CmBaL with 

•ttf.r: &a*i ri»* -HMÊtT-rr^i i^rôoft of botta, 
■:a. ik>r ub* îtAiT«i, Ai»i :&« Ans* «ad wet 
««i^ci<:iu 4C' caztJLl.*. ïiick BaricoBe «ad 

SLAitri- 7o «P^^'rrmn*» iâ>^ îndvsBee of tfce 

i»!- Tî-iiii'* i_î«î-ij-*L:a o: à«?«e expert 
■^!is i^*:<Ll'i b*» •>cL>f> ^ Vbt imbjects to 

r '«fl» •"T^-flT^-f **T : K f- i££n«« desxred 
t^4ftni V :'\ :'t0f >t*»* o-jrf-^^*!!/ effort. 

fr- .-»* • ' >'.-i#. J? -. ';»n rsitits io be 

•^:'^.«r-"i»:f :»% ':r ît^ ^r*:<-Ki.om of slopa 
2 "m: r*flp* -sfw 



of a 






Inz-^nîeiir en chef d«eç Ponis 
Ojîïip'ir-zne, 

irlBiB 'H. •- Ir^r^irur de ^ cjiâge 
à AâEen. 



. â Munster en 

^ et 

da Wateistaat 






«ZhrraXAGE DE? POKIS DE XAVIGATIOX. 



*n ju^aw: viK^ T*'t^ ««^ilLIkt^ perf-^ttioîLs^ «s« î^ii-sç^ij*^!* et qa*!! &h le phis 
îa. •nrmt^-vmitiit. 4S prvpose p«cr l'êîade de orue qcetçnoa le pnwsBBe 









* f'T-t- 






— PLAXT or POBTS OF 



Xat;gi.ti05. 



Il fv"vw5 fn>B îfee <î3«ii<* rf Ae 
pre^^iis^ O^o^r^à^es tîi*î tbe plant of 
pi>ft» b of Tisàl isLpor^asce for interior 
a» veil a» ior BariTime aarUmdoiL It 
va5 e<<aMi>li^i alio tkat a perfees plaat 
b indi^p^niable. and tkat it bf^eBeraUj 
laekm^ in p<»^ of interior naTÎntioB. 
CoBiv^iientlT it is pnoposed fio samt tltis 



XIII 



DemgemâsB wird zur Ërdrterung dieser 
Frage folgendes Programm aufgestellt: 

Ver8chiedene Système zur AusrOstung 
der Hàfen. Vortheile und Nanhtheile dieser 
Système. Betriebsbedingungen. Oeconomi- 
sche Ergehnifse. Beste Einrichtung der 
Anschliisse zwischen den Eisenbahnen und 
den Schifffahrtshàfen. 



France 



Pays-Bas 



question aocordîng to the foUowing 
programme : 

Différent Systems of plant for ports. 
Advantages and disadvantages of thèse 
Systems, Operating conditions. Economie 
results. Better arrangement of the con- 
nections between the railroads and the 
ports. 



MM. Dardenne (£.)> Ingénieur des Ponts et Chaussées à 
Paris. 
Monet (A.), Ingénieur des Ponts et Chaussées à Nancy. 

De Jongh (6. J.), Directeur, Ingénieur en chef des 

travaux de la ville de Rotterdam. 
SGhtturman (J. A.), Directeur, Ingénieur en chef des 
de la 



travaux 



ville d'Amsterdam. 



DEUXIÈME SECTION. 

EXPLOITATION TECHNIQUE. 



3* Question. — Moyens de prévention des chômages par la gelée. 

On a pendant longtemps considéré les chômages de la navigation causés par la 
gelée, comme appartenant à cet ordre de phénomènes naturels, devant lesquels on 
n'a qu'à s'incliner. Depuis quelques années cependant, on fait partout des efforts 
sérieux et coûteux, surtout sur les canaux maritimes, dans les embouchures des fleuves 
et dans les ports, pour prévenir ces chômages ou du moins pour en réduire la durée. 

Il est donc important de connaître les résultats de ces efforts et les moyens employés 
pour les obtenir et on propose de les étudier d'après le programme suivant: 

Divers systèmes et procédés pour briser et évacuer les glaces. Bateaux brise-glace; 
matières explosives, etc. Résultats réalisés. Prix de construction du matériel nécessaire. 
Dépenses d^ exploitation. 



ZWEITE ABTHEILUNG. 

TECHNISCHER BETRIEB. 



3« Frage. — Yorbbugbn von Spbrrbn 
wShrend des Frostes. 

Bis vor einigen Jahren wurde die 
Sperre der Schifffahrt duroh Eis als ein 
unvermeidliohes Uebel betrachtet. Seit 
dem hat man sich allentwegen emstlich, 
sogar mit grossen Eosten, namentlich 
auf Seecanftlen, in Flussmfindungen und 
H&fen bemûht diesen Sperren vorzu- 
beugen oder wenigstens ihre Dauer zu 
beschrânken. Es ist demnach vongrosser 
Wichtigkeit die Ergebnisse dieser Be- 
mfihungen, sowie die zur Erreichung des 



SECOND SECTION. 

TECHNICAL TREATMENT. 



Thlrd Question. — Means for preyek- 

TING ICE BLOCKADBS. 

The closing of navigation, caused by 
ice, has for a long time been considered 
as belonging to that order of natural 
phenomena aj^ainst which it is idle to 
contend. But lor several years past deter- 
mined and expensive efforts hâve every- 
where been directed, especially in mari- 
time canals, at the mouths of rivers and 
in ports, to prevont thèse blockades, or 
at least to limit their duration. 

It is therefore important to knowthe 
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Zweckes angewandten Mittel kennen zn 
lernen. Dieselben aollen daher nach fol- 
gendem Programme érôrteri werden : 

Verschiedene Système und Mittel xuim 
Brechen und Forischaffen des Eises. 
Eisbrecherschiffe ; Explosivmittel u. s. «r. 
Ergebnisse. Prêts der erforderlichen Ein- 
richtungen. Betriebskosten, 



reanlis of âiese efforts and the means 
emplojed to obtain them, and it îs 
propoeed to stndr them in the followîng 
order: 

Différent Systems and methods for 
breaking and removing iee, Icebreaking 
boats<t explosive niaterials, etc Results 
obtained. Price of construction of necessary 
apparatus, Expenses of opération. 



Allemagne 



France 



Pays-Bas 



\ 



. Narten (6.\ KônîgL Wasserbau-Inspector à Harboig 
sur l'Elbe. 

Caaerée, Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées, 
à Paris. 

Rigaix (P.). Ingénieur en Chef des Ponts et Chaus- 
sées, à Charleville. 

Dibos (M.); Ingénieur Inspecteur Technique de la 
Société Foncière à Paris. 

Bekaar (A. A.), Ingénieur de 1^"^ classe du Water- 
staat, à Amsterdam. 

Neletuuis (J.), Ingénieur de 2^^ classe du Water- 
staat, à Neuzen. 

BorydoriTer (A. C), Lieutenant au corps du Grénie, 
à Beverwijk. 

Schiorfliai (C. B.), Ingénieur de l^'^ classe du Water- 
staat, à Dordrecht 

Crawer (C. F.), Secrétaire de la Société pour le déve- 
loppement de la Navigation à vapeur. 



4* Question. — Traction et propulsion sur les canaux, sur les 

RIVIÈRES CANALISÉES ET SUR LES RIVIÈRES à COURANT LIBRE. 

Le Ym<» Congrès, ayant émis le Toeu de reprendre Fétude de la question de la 
meillenre organisation économique de la traction sur les voies nayigables, on propose 
le programme sniyant: 

Progrès réalisés depuis le congres précédent dans l'application des divers systèmes de 
traction et de propulsion des bateaux. Nouveaux systhïies inventés ou appliqués depuis 
lors. Influence de la forme des bateaia et de Vétat de leur surface sttr la résistance à 
la traction. Vitesse nécessaire et réalisable tant pour les bateaux porteurty que pour 
les remorqueurs et les loueurs avec leurs trains. 



4* Frage. — Fortbewequng auf CakS- 

LEN, CAKALISIRTEN FlÛSSEK UND 
SATÔRUCHEN FLfiSSEK. 

In Ansohlnss an den vom fônften 
Congresse ausgesprochenen Wunsch, einer 
eingehenden Erôrtemng der Frage ûber 
die beste œconomische O^anisatîon der 
Fortbewegung auf den nasserstrassen, 
wird folgendes Prog^ramm Torgelegt: 

Seit deni vorigen Congresse erzeugle 
Fortschritte in der Anwendung der rer- 
schiedenen Système zum Ziehen und son' 
stigen Forlhewegen der Schiffe. Neue 
erfundene oder angewandle Système. Ein- 



Fourth Question. — Traction ai?d pro- 
pulsion UPOK CANALS, CAKALIZED 
RITERS, A5D RITER8 OF NATURAL FLOW. 

The Fifth Congress haTing reoommen- 
ded the Stndy of the question of the 
best and most economical organisation 
for traction on navigable ways, the 
folio wing programme has been arranged. 

Progress made since the preoeding 
congress in the application of various 
systtrms of boat traction and propulsion. 
New Systems invented or applied since 
then. Influence of the shape of boats and 
the condition of their sturfaoe on traction 



fluss der Schiffsform und der Beschaffen- 
heit der Schiffswand auf den erzeuyten 
Widerstand. Èrforderliche und erreich- 
bare Geschwindigkeit fur LasUchiffe aller 
Art^ einzeln und in SchiffszUgen, 
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résistance. Speed necessainf and attainahle 
as well for cargo boats as for steamers 
and tugs with their tows. 



France 



Pays-Bas 



MM. HIrsch (J.)i Ingénieur en chef des Ponts et Chaus- 
sées, à Paris. 

De Ma8, Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées, 
à Paris. 

Bovet (A. de), Directeur de la Compagnie de touage 
de la Basse Seine et de l'Oise. 

Stieltjes (E. H.), Membre du Conseil de Surveillance 
des Chemins de fer dans les Pays-Bas. 



TROISIÈME SECTION. 

EXPLOITATION COMMERCIALE ET QUESTIONS ÉCONOMIQUES. 



5* Question. — Péages sur les voies navigables. 

Au Ymo Congrès on s'est borné à discuter le principe de Tadmissibilité des péages 
sur les canaux de nayigation intérieure et on est arrivé à déclarer que des péages 
spéciaux peuyent être autorisés pour payer ou gager, à défaut de ressources publiques, 
toute dépense de nature à fayoriser le développement des voies navigables et de la 
batellerie. 

U résulte des rapports déposés que des péages existent dans la plupart des pays, 
qu'il est peu probable qu'on les supprime et même que cette suppression pourrait 
avoir des conséquences fâcheuses pour la navigation, non seulement dans les pays où 
on a recours à l'initiative privée mais même dans ceux où TEtat s'occupe exclusive- 
ment de la construction et de l'amélioration des canaux, surtout quand la situation 
budgétaire ne permet pas d'y consacrer les sommes nécessaires. 

U est également déihontré que les tarifs en vigueur dans les différents pays reposent 
sur des bases peu rationelles; que souvent le taux des péages est excessif; que l'appli- 
cation des tarifs donne lieu à de grandes injustices et que le contrôle est difficile 
et laisse beaucoup à désirer. 

On demande donc des données sur le programme suivant: 

Taux des péages; influence de la distance parcourue^ du tonnage du bateau, de la 
nature, de la valeur et de la gtiantitS des marchandises transportées. Classification 
des marchandises, Exemption ou modéixition de péage des bateaux circulant à vide» 
Mode de perception. Conlràle. Redevance pour la manœuvre des écluses, des barrages 
et des ponts. Redevance supplémentaire pendant la nuit. 



DRITTE ABTHEILUNG. 

COMMERZIELLER BETRIEB UND 
ŒCONOMISCHE FRAGEN. 



5e Frage. — Zôlle auf den Wasser- 

STRASSEN. 

Der fûnfte Congres hat sich auf eine 
Erôrterung der Abgaben auf Binnen- 



THIRD SECTION. 

COMMERCIAL TREATMENT AND 
ECONOMIC QUESTIONS. 



Fifkh Question. — Tolls on navigable 

WAYS. 

The Fifth Congress limited itself to 
tbe discussion of the principle of the 



k. 



schifVakrta€«BÂltfii beaelirftnkt mui die 

Znlâsfrigktric âp«eielLer Ab<2ibeiu in Ep> 
man^imig aonâci^r Htllf^)Tieileii mr 
Bestreitiui^ niid Deekunij^ der die £nt- 
viekelvi^ der Waïuerstraïaëeii mii der 
Schifffakrt IwswetikeiideB. AoiMçmben aner^ 
kaant. 

Ans dem ein^meàfien GatiMsiLten. g«iic 
kerror, dai» in den meiiiteB. Scaitfien 
Abembén erkoben wenieiu deren Ein- 
steUuBg nnwaJirseheiiiIîoh mt and :soirar 
schlinune Folgen fur die :?ehitfîkiift ker^ 
beifnkren kann, niche nor da wo die 
Prirat-InitiatiTe tsondem aack dort wu 
der Staak den Ban nnd die Verbeiwenuu^ 
der Canale betreibt nnd namenciick wu 
die finanzLellen TerkâltnitMe die Ter- 
wendnnf der erforderiiohen âanunen 
niekt ertanben. 

Anek wnrde fetstgetâetzt. dai» die betitek 
enden Tarife in den einzelnen $taati*n 
aof wenig rationellen Gnmdlajjçen be- 
mken: daa» ôfter» die Ab^ben weic 
nber da& xnIa:M»ii^ Xaat» kiîianîMcehen : 
daâs die Anwendiuur der TaritV* iprtysze 
UnbtUi^keiten TeranlatMC nnd «lie Con- 
troile ackwieriir nnd Duuuçelkafb isL 

Man Terian^ âomit Anf^ben naok 
folgendem Programm : 

Einheitssatz der Ahtjaberu Etnffwss der 
zurûckgeiegten Entf'emurujy des riynn*»rf^ 
inhaltes des S^hif^'s^ der Art^ des Werther 
umi der tJfuinù/ti'U iier tr'trk^portirten 
Gùter. Classi fi Z7 mm f der Guter. Eiiist*>t^ 
lu/ifj oder Her^ibxetzuntj der Ahqahen fur 
leern Schtift^. Art der Erhebntuj, Contrvite. 
Gehùhren fur Oeffaiinq der Si'hleusen^ 
Stauwt*rke nmi Br^wken. Gehuhrert f*ir 
die nâchtJiche F<ihrt. 



admÎHwbility of toIL» apon internai ca- 
xbû&. and iinaily de«iaz«d that spécial 
toilâ ikonld be antkoriaed, in tke ab- 
sence of pnblio fondi», to de&aj ail ex- 
penâett tendini^ fio tke deTelopenent of 
naTÎiod)!» wajs and of boat serrice. 
Tke reporta skowed diat toUs exiat in 
nuMit cuantriiw: that ît ia noc probaUe 
tkat chey oan be sappreased, and, more- 
oyer. chat if tkeT âkonld be. tke effect 
npon nariçation wonld be anfaTorable, 
mit onlr in tke eonntries wkere prirate 
enoerpritwtt are depended on, bnt alao 
in tko«e wkere me âtate takea ex- 
olnâTe charge of tke eonstmetion and 
improvement of oanaLs^ eepecially wken 
che dnanoial atoation does not allow tke 
appropriation of necerwarr amoontB. 

le \a iiiM demonutrated diat tke rates 
in turre in différent conntries are not 
baiftHi radonallv : diat tker are often ex- 
eetMÎve : that chrâr enforcement giree riae 
to içreat injustice, b» dîfficnlt and leares 
mui'h tu be desired. 

Staciâdcs are, tkerefore, asked on tke 
fuUowing point»: 

Rates of Utils: influence of inileage;of 
the tonnât je of boais : of the nature^ value 
and 'fiumtihj of goods transported. Cla»- 
siiiitition of freight. Exemption froni^ or 
fHOiier*tt:on of. tolls on boots retuming 
t^iipt^f. Methoti of collection. ControL Ad- 
dit^onai foil for movenient of locks^dams 
atui brtdijea^ Spécial extra charge for 
ni II fit ^tervice. 



FaA-T<:s 



(Br.\ Syndicus der Handelskammer, à 

Magde bourg. 

tÊmrmjy In^nieur Principal des Ponts et Ch&ns- 
aées a Bruxelles. 

{WL^y Ingénieur des Ponts et Chaussées, à 
Paris. 

Mri«§ Dwt (/t)> Ingénieur en chef de la Province 

d'I^vervseel» 



OUATMÊME SECTIML 



Rrv: ».:upjs n^avktables et leur axeuoration. 



— Rr:LAm>y3 entre la forme du tracé des rtvtèrss 

BT LA PR«>F<^NDErR DC CHENAL. 

Le y me CoiUTi^ ior la propoâidon de M. Fa.riîuk, a exprimé le toen d'appeler 
Tattention des iiu^ftaienra mr Tutilicé iiu'il peut t avoir à généraliser Fétade qni a 
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été faîte sur la G-aronne en oe qui concerne la corrélation entre la oonrbure du lit 
et la profondeur du chenal pour les fleuves à marée comme pour les autres. Les 
résultats de ces études, lors du prochain Congrès, devront être rapprochés les uns 
des autres, dans le but de fixer des règles à adopter pour le choix des tracés et 
la constitution, s'il y a lieu, d^un lit mineur, tant pour les rivières sans marée que 
pour les rivières à marée. 

Cette étude est de la plus haute importance pour la navigation. La profondeur 
minimum du chenal aux abords des courbes fixe la limite du tirant d^eau des bateaux 
et par là de la capacité du cours d'eau en ce qui concerne la navigation dont le 
développement ne dépend pas de la profondeur du chenal dans les courbes du fleuve, 
mais exclusivement de celle existant dans les sections de raccordement entre deux 
courbes voisines. 
On propose donc l'étude de cette question, conformément au programme suivant: 
Etude comparative des formes et des profondeurs des principaux cours d'eau avec 
et sans marée et à fond variable, concernant les points suivante : Corrélation entre la 
courbure et la profondeur. Distance entre les points du maximum et du minimum de 
courbure et les points correspondante du nuiximum et du minimum de profondeur (loi 
de V écart). Application de la méthode expérimentale et graphique sur la base de 
dia^rainmes synoptiques des courbures et des profondeurs. Influence de la largeur et du 
débit du fleuve sur le minimum, de profondeur dans le cas où les courbures sont à 
peu près égales. Influence d^un tracé form4 d'alignements droits et d'arcs de cercle, 
comparée à celle d'un tracé construit suivant le système de M. Fargue. Influence 
des hautes et des basses eaux sur la profondeur du chenal dans les points de 
courbure. Maximum de sinuosité compatible avec un chenal continu, pour des débits 
et des largeurs diverses. Bègles pratiques à adopter pour le choix des tracés et la 
constitution du lit mineur pour les rivières sans marée et avec marée. 



VIERTE ABTHEILUNG. 

SCHIFFBARE FLÛSSE UND DEREN 
VERBESSERUNG. 



6* Frage. — Beziehungen zwischen 

DER QrUNDFORM DBR FlASSE UND DER 
TiEFE DER FaHRRIKNE. 

Der fûnfte Congress hat, gemâss 
den Antrag des Herrn Fargue den 
Wunsoh ausgesproohen, die Aufmerk- 
samkeit der Ingenieure auf den Nutzen 
zu riohten, welcher fur die Flflsse 
mit und ohne Fluthwirkung zu erzielen 
sei durch Erweiterung der auf der 
Q-aronne vorgenommenen, die gegensei- 
tige Beziehunç der Form des Bettes und 
der Tiefe in der Fahrrinne betreifenden 
Studien. Die Resultate dieser Studien 
BoUten auf dem nftchsten Congresse 
zusammengestellt werden zur Feststel- 
lung einer Regel, welche bei der even- 
tueUen Bestimmung der Thalwe^form 
und bei der Annahme eines !Niedrig- 
wasserbettes in Flflssen mit und ohne 
Fluthwirkung anzuwenden sei. 



FOURTH SECTION. 

NAVIGABLE RITERS AND THEIR 
IMPROVEMENT. 



Sixth Question. — Relations between 

THE CONFIGURATION OF RIVERS AND 
THE DEPTHS OF THEIR CHANNELS. 

The Fifth Congress, on the suggestion 
of M. Fargue, called the attention of 
engineers to the benefit to be derived 
from a generalization of the study which 
had been made on the Garonne concer- 
ning the relation between the curvature 
of the bed and the depth of channels in 
tidal ri vers as well as in others. The 
results of thèse studies, by the time of 
the approaching Congress, should be 
brought togethcr for the purpose of 
deciding upon the rules to be adopted 
in the choice of the form and character 
of a summerbed, as well for non-tidal 
as for tidal rivers. 

This study is of the greatest impor- 
tance to navigation. The minimum depth 
of channel at the approaoh of ourves 
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DieseB 8tudiiun bietet das grossie 
Interesse fur die Schifffahrt. Die Minimal- 
tiefe der Fahrrinne in der N&be der Tan- 

fentenpunkte der Flnsscuryen be^renzt 
en Tiefgang der Schiffe nnd somit die 
Leistungefâhigkeit der Wasserstrasse fdr 
die Schifffahrt, deren Entwiokelung also 
nicht Ton der Tiefe der Fahrrinne in 
den Thalwegsourven, sondern nur Yon 
der zwisohen zwei naoh entgegengesetz- 
ten Seiten gekrûmmten Ourven erzielte 
Minimaltiefe in der Fahrlinie bestimmt 
Mrird. 

Das Studium soll somit naoh folgendem 
Programme vorgenommen werden : 

Vergleichendes Studium der Form und 
Tiefe der wichtigsten natûrlichen Wasser- 
strassen mit und ohne Fluthwirkung und 
mit beweglichem Geschiebe, und zwar die 
folgenden Punkte betreffend : Beziehungen 
zwischen Krùmmung und Tiefe. Entfer- 
nung zwischen den Punkten der stàrksten, 
beziehungsioeise gering»ten Krùmmung 
und den correspondirenden Stellen der 
Maximal- und Minimal- Tiefe, 

Anwendung der experimentellen und 
graphischen Méthode mittelst synoptischer 
Curven- und Tie/en Diagramme. Einfluss 
der Breite und der Wassermenge des 
Fiasses auf die MininialTiefe bei nahezu 
gleichen Curven, Ergebnisse einer aus 
geraden Linien und Kreisbogen zusam- 
mengestellfen Grund/orm<, verglichen m,it 
einer nach dem Système des Oerm Fargub 
entworfenen. Einfluss der hohen und 
niedrigen Wasserstànde auf die Tiefe der 
Fahrrinne in der Nàhe der Tangenten- 
punkte, Maximal-KrU.m,mungen<t welche 
bei einer ununterbrochenen Fahrrine fur 
verschiedene Wassermengen und Fluss- 
breiten zulàssig sind. Practische Regel 
fur die Wahl der Grundform des Stromes 
und fur die Darstellung eines Minimal- 
Belles hei Fliissen mit und ohne Fluth- 
wirkung. 



fixes the limit of draught of beats and 
in that way détermines the oapaoity of 
the wateroourse as far as navigation is 
oonoerned, the development of which 
does not dépend upon the depthofchan- 
nel at the onryes, but exolusiyely upon 
the depth existing in the seotions Con- 
necting two adjacent curves (crossings). 

It is proposed to study this question 
in conformity with the following pro- 
gramme: 

Comparative study of the forms and 
depths of the principal watercourses^ tidal 
and non-tidal, and with variable bottoms^ 
with respect to the followinç points : Cor- 
relation between curvature and depth; 
distance between points of greatest and 
least curvature and corresponding points of 
greatest and least depth {law of deflection). 
Application of the expérimental graphie 
method based upon synoptic dùigrams of 
curves and depths. Influence of width 
and discharge of rivers on the least 
depth in cases where curves are nearly 
equal. Influence of a form consisting 
of straight Unes and arcs of circles com- 

fared with that constructed upon M. 
'aroue's System^ Influence of high and 
low water on the channel depth in 
curve. Maximum sinuosity compatible 
with a continuons channel for différent 
discharges and widths. Practical rules 
to be adopted for the choice of form 
and constitution ofa hw-water channel for 
for non- tidal and tidal rivers. 



Allemagne 



France 



Pays-Bas 



l 



MM. Jasmund (R.), Konigl. Wasserbau-Inspector, à Mag- 
debourg. 

Mengin-Lecreulx, Inspecteur général des Ponts et 

Chaussées, à Paris. 
Gulard, Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées 

à Rouen. 

Castendijk (R. J.), Ingénieur de l^''® classe du Water- 
staat, à Nimègue. 

Dover (H.), Ingénieur de 3^°^® classe du Waterstaat, 
a Zutfen. 

Ermerins (i. G.), Ingénieur de 2^™® classe du Water- 
staat, à Utrecht. 

Noithenius (R. P. J. Tutein), Ingénieur de 2*°»*^ classe 
du Waterstaat, à Bois le Duc. 

Schuurman (C. B.), Ingénieur de 1^*:® classe du Water- 
staat, à Dordrecht. 

Stelin Parvé (D. J.), Ingénieur de 2^*"® classe du 
Waterstaat, à Rotterdam. 
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i LéHavski (N.), Ingénieur, à Kieff. 

Russie < Maksimovitohe, Chef de la section des Voies Navi- 

( gables de Kieff, à Kieff. 

7* Question. — Rêqularisâtion dbs rivières en basses baux. 

Dans rétat actuel de la plupart des rivières européennes qui ont été améliorées 
pour des eaux moyennes, il a été tenu très peu compte des exigences de la naviga- 
tion en basses eaux. Cependant, Tutilité d'une amélioration efficace de la navigabilité 
pour ce cas n'est pas douteuse. 

On croit donc désirable de traiter cette question au prochain congrès, d'après le 
programme suivant. 

Influence eonercée sur le courant <Vune rivière par des digues longitudinales, continues 
et construites de façon qu^en bctsses eaux, elles enserrent la rivière tout entière, en 
restant légèrement noyées. Possibilité de régulariser la rivière au moyen de ces 
travaux destinés à employer la totalité des eaux débitées en faveur de la navigation 
en basses eaux. 



?• Frage. — Rbqulirung dbr Flûssb 

FflR NlBDRIGWASSER. 

Bei dem augenblicklichen Zustande 
der meisten europ&ischen Flûsse, die fflr 
mittlere Wasserst&nde bereits ausgebaut 
sind, werden die zu stellenden Anforde- 
rungen bei kleinen WasserstAnden 
nocn keineswees erffiUt, und ist die 
Dringlichkeit einer eingreifenden Yer- 
besserung der Schinbarkeit violer 
Flflsse mr die kleinsten Wasserstftnde 
von vielen Seiten hervorgehoben. 

Es scheint somit wichtig, dièse Frage 
auf dem nSchsten Congresse speziell zu 
besprechen, und zwar nach £>lgendem 
Programme : 

Einfluss von continuirlichen bis nahe 
unter dos niedrigste Wasser reichenden 
und dass Niedrigwaaser zusammenfas- 
senden beiderseitigen Leitwerken auf die 
WasserfUhrung eines Elusses, Môglich' 
keit, durch solche Leitwerke den Eluss 
so zu reguliren, dass eine voile Ausnut- 
zung der vorhandenen Wassermenge zu 
Gunsten der Schifffahrt bei Niedrigwas- 
ser erfolgt. 



Seventh Question. — Régulation 

RIYERS AT LOW WATER. 



OF 



In the présent conditions of the great* 
er part of European rivers whioh hâve 
been improved for mean-water navigation 
very little attention bas been given to 
the requirementsof navigation at low wa^ 
ter. Nevertheless the utility of efficacious 
improvement in this direction is notto 
be doubted. 

It is, therefore, thought désirable to 
take up this question at the coming 
Oongress, and the foUowing programme 
bas been arranged: 

Influence exerted upon the current of 
a river by continuous longitudinal dikes 
constructed so that at low water they en- 
close the entire river and remain slightly 
submerged, Possibility of regulating ri- 
vers by means of works designed to eni- 
ploy the total .discharge in favour of na- 
vigation at low water. 



Allemagne 
France 



Pays-Bas 



Russie 



MM. Seidel, Kônigl. Wasserbau-Inspector, à Memel. 

Glrardon (H.), Ingénieur en chef des Ponts et Chaus- 
sées, à Lyon. 

Van der Sleyden (Ph. W.), Ingénieur en chef du 
Waterstaat, à Maestricht. 

Castendijk (R. J.), Ingénieur de V"^ classe du Water- 
staat à Nimègue. 

Maksimovitche, Chef de la Section des Voies Navi- 
gables de Kieff, à Eieff. (1) 

De TimonolT (V. E.), Conseiller de Cour, Ingénieur 
des Voies de communication, Professeur-Adjoint à 
l'Institut Impérial des Ingénieurs des Voies de 
communication à Si PétersDourg. 



(1) Voir le rapport sur U 6me question. 
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En dehors des rapports nommés oi-dessns, MM. les congressistes recevront un mémoire 
en anglais de M. Triest en collaboration avec M. Corthell, tous deux de New- York, „8ur 
la voie navigable de Rotterdam à la mer^', et un mémoire en français de M. J. Y. Mekdès- 
GuERREiRO de Lisbonne ^sur Tinfluence de la forme des bateaux et de Tétat de leur surface 
sur la résistance à la traction". Son Exe. M. Schultz, Directeur au ministère des Travaux 
Publics, à Berlin, a composé un mémoire en allemand „Bur la consommation d^eau des 
canaux, les ressources alimentaires et les étanchements sur le Oder-Spree-Canal" ainsi 
qu'un „8ur les Travaux de maçonnage et de charpenterie dans les canaux pendant 
rhiver". Ces mémoires seront également distribués. 

Un aperçu historique des voies navigables de la Russie a été composé par M. E. F. 
DE HoERSCHELMANN, Ingénieur, Adjoint du chef de l'arrondissement de Eieff. 

Cet aperçu imprimé en français de la part du gouvernement russe sera également 
remis aux membres du Congrès. 



Ausser den obengenannten Beriohten 
erhalten die Congresstheilnehmer eine 
Denkschrift in englischer Sprache von 
Triest unter Mltarbeitersohaft Corthell 
in New-York ûber den ^Wasserweg von 
Rotterdam zum Meere" und eine seiche in 
franzosischor Sprache von J. Y. Mèndes- 
G-uerreiro in Lissabon ûber den „Ëinflu8s 
der Gestalt der Schiffe und des Zustandes 
ihrer Aussenhaut auf den Widerstand bei 
der Fahrt". Seine Ëxcellenz, Minisfcerial- 
director Schultz in Berlin hat zwei Be- 
richtein doutscher Sprache verfasst, den 
einen ûber ^Wasserverbrauch und Spei- 
sung, sowie Dichtungsarbeiten am Oaer- 
Spree-Kanale'\ den anderen ûber „Aus- 
fûhrung von IJnterhaltungsarbeiten an 
Wasserstrassen, insbesondere Maurer- und 
Zimmer-Arbeiten w&hrend des Winters'\ 
Dièse Berichten werden zur Yertheilung 
gelangen. 

Ein gesohichtlicher Abriss die Russi- 
schen Wasserstrassen betreffend ist von 
E. F. von Hôrschelmann, Ingénieur und 
Assistent des Ereisvorstandes von Kiew, 
zusammengestelt worden. Dieser auf 
Anordnung der russischen Regierung 
gedruckte Abriss wird ebenfalls vertheilt 
werden. 



Besides fche reports named above the 
membors of the Con^ress will receive a 
papor in English hj Mr. Triest in colla- 
boration with Mr. Corthell both of New- 
York „on the navigable way from Rotter- 
dam to the sea", and a paper in French by 
Mr. J. Y. Mendos-G-uerreiro of Lisbon „on 
the influence of tho form of beats and the 
condition of the surface of their hulls upon 
the résistance they offer with respect to 
traction". His Excellency M. Schultz, 
Director of Public "Works at Berlin, has 
written a paper in German „on the con- 
sumption of water in oanals, alimentary 
resources and limitation of supply on the 
Oder-Spree Canal", as well as a paper „on 
masonry and timber works on canals in 
winter". Thèse papers will be distri- 
buted. 

A short historioal aocount of the navi- 
gable way s of Russia has been written 
by Mr. E. F. de Hoerschelmann C. £., 
assistant in the district of Kiev. 

This paper, whioh has been printed 
in French by the Russian Government, 
will also be distributed to the members 
of tho Congress. 



DELEGUES DU GOUVERNEMENT DES PAYS-BAS. 

MM. DIesen (G. van), Inspecteur-Général du Waterstaat. 

Wellan (J. M. F.) Inspecteur du Waterstaat. 

Hendrichs (August), rrésident de la Chambre de Commerce d'Am- 
sterdam. 

Monchy (M. M. de) Président de la Chambre de Commerce de 
Rotterdam. 



DELEGUES DE GOUVERNEMENTS ETRANGERS. 

ALLEMAGNE. 

MM. Sohuitz, Excellenz, Ministerialdirector im Kôniglich Preussischen 

Ministerium der Oeffentlichen Arbeiten, Wirklicher Geheimer Rath. 
Wiebe, Kôniglich Preussischer Oberbaudirector. y 

8amp, Kôniglich Preussischer Greheimer Oberregierungsrath. 
Lange, Kôniglich Preussischer Geheimer Oberbaurath. 
Keller, Kôniglich Preussischer Geheimer Baurath. 
Berring, Kôniglich Preussischer Rheinstrom-Baudirector. 
Doemming (von), Kôniglich Preussischer Elbstrom-Baudirector, Regie- 

rungs- und Baurath. 
Pescheck, Kôniglich Preussischer Oderstrom-Baudirector, Regie- 

rungsrath und Baurath. 
Mûtze, Kôniglich Preussischer Rheinschififfahrts-Inspector, Wasser- 

bauinspector. 
Hensch, Kôniglich Preussischer Rheinschifffahrts-Inspector, Wasserbau- 

inspecter. 
Rumpler (Dr. von), Ministerialrath im Kôniglich Bayerischen Staats- 

mmisterium des Kôniglichen Hauses und des ^Eusseren. 
Siebert (von), Kôniglich Bayerischer Oberbaudirector. 
Sohûler, Kôniglich Bayerischer Oberbaurath. 
Stuhifauth, Kôniglich Bayerischer Kreisbaurath. 
Weber, Kôniglich Sâchsischer Wasserbaudirector und Oberbaurath. 
Honsell, Grossherzoglich Badischer Oberbaudirector und Professor. 
Fieser, Grossherzoglich Badischer Rheinschifïïahrts-Inspector und 

Vorstand der Grossherzoglich Badischen Rheinbau-Inspection in 

Mannheim. 
Blegeleben, (Freiherr von), Grossherzoglich Hessischer Oberfinanz- 

assessor. 
Imroth, Grossherzoglich Hessischer Oberbaurath. 
Schmitt, Grossherzoglich Hessischer Wasserbauinspector und Vor- 
stand des Wasserbauamtes in Mainz. 
Rheinhardt, Grossherzoglich Hessischer Wasserbauinspector. 
Mensch, Grossherzoglich Mecklenburg-Schwerinischer Oberbaudirector. 
Bubendey, Wasserbauinspector der Freien und Hansestadt Hamburg. 
Franzius, Oberbaudirector der Freien und Hansestadt Bremen. 
Rehder, Wasserbaudirector der Freien und Hansestadt Liibeck. 
Willgerodt, Kaiserlicher Ministerialrath und Wasserbaudirector. 
Sohmitt, Kaiserlicher Wasserbauinspector. 
Suling, Bauinspektor der Freien und Hansestadt Bremen. 
Beyer, Kôniglicher Baurath. 
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AUTRICHE. 

MM. Ru88 (Dr. V. W.)> Reichsrathsabgeordneter. 

Ebenhof (Ritter Alfred Weber von), K. E. Oberbaurath. 

Lauda (Ernst), Baurath. 

Mrasick (Johann), Ober-Ingenieur. 

Zerboni-Sposetti (M. von), Regîerungssekretar und Bureauchef am 

Handelsdepartement. 
Hlllinger (H.), Oberinspector der Brûcken und Wege. 
Schromm (A.), Regierungsrath und Inspector der SchifSahrt. 
Stiassny (W.), K. K. Baurath. 
Fânner (6.), K. K. Oberbaurath. 
Taussig (8.), K. K. Baurath. 

BELGIQUE. 

MM. Debell (M.), Président de la délégation. 
Troost, 

Mallllet, } Ingénieurs en Chef, Directeurs des Ponts et Chaussées. 
Bovie, 
Pierrot, 

VanderLinden 1 1^8^^^®^^ principaux des Ponts et Chaussées. 

Dufoumy, 
NIJsseas—Hart, i 

Van der Vin 1 I^g^^î^^^ ^^ Ponts et Chaussées 
Piene (Chs.),' I 

ETATS-UNIS. 

MM. Qttinby (Hon. William E.), E. E. & M. P. ofthe U. S. A. at ihe Hague. 
Gilleepie (George L.), Lt. Colonel in the Army of the U. S. A. 

FRANCE. 

MM. Fargue, Inspecteur Général des Ponts et Chaussées de 1ère classe, 

Président de la délégation. 
Boulé, Inspecteur Général des Ponts et Chaussées, Vice-Président de 

la délégation. 
Couvreur, Premier Vice-Président de la Chambre de Commerce de 

Paris, Vice-Président de la délégation. 
Mengin-Lecreulx, Inspecteur Général des Ponts et Chaussées. 
Hoitz, Inspecteur Général des Ponts et Chaussées. 
Quinette de Rochemont, idem. 

Flamant, idem. 

Levy (M.), idem. 

Carliery idem. 

Beaurin-Gressier, Chef de la Division de la Navigation. 
Fontaine, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées. 
Camérèy idem. 

Hirsch, idem. 

De Mas, idem. 

Derôme, idem. 

Guerard, idem. 

Girardoii, idem. 

Denis, idem. 
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MM. Rigaux, Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées. 

Rabel, idem. 

Vétillart, idem. 

Guiard, idem. 

La Rivière, idem. 

Le Cliateiier, idem. 

Renaud (M.)» idem. 

Gallioty idem. 

Monet, idem. 

Dardenne, idem. 

Pavie, idem. 

Cliargueraud, idem. 

Godard (L.), idem. 
Babinet, Ingénieur des Ponts et Chaussées. 

Pttiiignv (De), idem. 
Maes, Membre de la Chambre de Commerce. 

Moisant, idem. 

Lainey, idem. 

Camus, idem. 

Nobiemaire, idem. 

Martiai Bernard, idem. 

GRANDE BRETAGNE. 

MM. Stanhope (Ph.), Member of Parliament. 
Jeniclnson (Sir E. G.), K. C. B. 

HONGRIE. 

Miicios (Ôdôn von), Staatssekretar. 

Kvassay (Jenô von), Ministerialrath. 

Kovàos Sebeetyen TAiadàr von), Ober-Ingenieur. 

Ambrèzy (Bêla), OW-Ingenieur. 

Steinicer (Gabor), idem. 

Gonda (Béia von), Sectionsrath und Chef der Binnenschifffahrt. 

iTALIE. 

Betocchi, Professeur et Président du Conseil Supérieur des Travaux 

publics. 
Luiggi (Le Chevaiier Luigi), Ingénieur en Chef du Génie Civil. 

NORVÈGE. 
M. Saetren (G.)> Directeur des Canaux. 

PORTUGAL. 

M. Tovar (Comte de). Envoyé Extraordinaire et Ministre Plénipoten- 
tiaire de S. M. le Roi de Portugal, à La Haye. 

ROUMANiE. 

MM. Mironesco (C. M.), Inspecteur des Ponts et Chaussées. 
Cantacuzène (J. B.), Directeur des services hydrauliques. 
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RUSSIE. 

MM. GhercevanolT (Son Exe), Conseiller privé, Directeur de l'Institut 
Impérial des Ingénieurs des voies de communication. 
Timonoff (Y. de), Ingénieur des voies de communication, Conseiller 
de cour, Professeur- Adjoint à l'Institut Impérial des Ingénieurs 
des voies de communication. 

SIAM. 
M. Verney (Fred.), Secrétaire de la Légation Siamoise à Londres. 

SUÈDE. 

M. Richert (J. G.), Ancien Chef de l'Administration Royale des Ponts 
et Chaussées. 

SUISSE. 
M. Morlot (Albert de), Inspecteur des travaux publics. 



DELEGUES 



DE 



COLLECTIVITÉS NÉERLANDAISES. 



CHAMBRE DE COMMERCE ET DE FABRIQUAS A MAESTRICHT. 

Bonhomme, (k.), Maestricht. 



« 



CHAMBRE DE COMMERCE ET DE FABRIQUES A AMSTERDAM. 

Cohen Stuart, (A. J.), Ingénieur Civil, Docteur en droit . Amsterdam. 
Zur Mûhlen, (A. D.), 

CHAMBRE DE COMMERCE ET DE FABRIQUES A DELFT. 

Kuyser, (J. M. de), Delft. 

LInt, (A. N. de) 

CHAMBRE DE COMMERCE A DORDRECHT. 

Vriesendorp, (Corn.) Dordrecht. 

Stoop, (J. C.) 

CHAMBRE DE COMMERCE A TERNEUZEN. 

Vooren, (H. J.) Terneuzen. 

CHAMBRE DE COMMERCE A UTRECHT. 

Vink, (A. C.) Utrecht. 

Beuningen, (H. A. van) „ 

CHEMIN DE FER d'AlX-L.A-CHAPELLE A MAESTRICHT. 

Bonhomme, (A.) Maestricht. 

COMMISSION POUR LA NAVIGATION SUR LE RHIN. 

PIt, (J. A. P.), Président de la Commission Rotterdam. 
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J. & K. SMIT, CHANTIERS DE NAVIRES. 

Smit, (H.) Kinderdijk. 

Smit Jzn, (J.) 

SOCIÉTÉ NÉERLANDAISE DE BATEAUX A VAPEUR. 

Croll, (D.), Directeur Rotterdam. 

SOCIÉTÉ D'ARCHITECTURE. 

Muijsken, (C), Président de la Société Amsterdam. 

Rieber, (C. T. J. L.), Ingénieur-Architecte, Secrétaire . . „ 

SOCIÉTÉ POUR L'EXPLOITATION DU BASALT. 

Langeveld, (A. M.), Directeur de la Société Rotterdam. 

Petere, (6. L. W.), Idem „ 

Kropp, (H.), Bergassessor Linz a'Rhein. 

SOCIÉTÉ GÉNÉRALE POUR LA CULTURE DES BULBES. 

Krelage, (J. H.), Président de la Société Haarlem. 

SOCIÉTÉ DES INGÉNIEURS aVILS SORTIS DE L'ÉCOLE POLYTECHNIQUE 

A DELFT. 

m 

Vegt, (J. van der), Président de la Société 's Gravenhage. 

SOCIÉTÉ DE NAVIGATION DITE «NEDERLANDSCHE STOOMBOOT REEDERIJ». 

Leis, (Jan), Directeur Rotterdam. 

SOCIÉTÉ DE NAVIGATION «SCHUTTEVAER». 

Smeenge, (H.), Président de la Société Hoogeveen. 

Varekamp, (J.), Secrétaire de la Société Amsterdam. 

SOCIÉTÉ POUR LE DÉVELOPPEMENT DE LA NAVIGATION A VAPEUR. 

Cramer, (C. F.), Secrétaire de la Société Nijmegen. 

SOCIÉTÉ ROYALE NÉERLAND.AISE DE GÉOGRAPHIE. 

Hubrecht, (Dr. H. F. R.) Amsterdam. 

SOCIÉTÉ «IJMUIDEN». 

Bik, (A. J. E. A.), Docteur en droit 's Gravenhage. 

SOCIÉTÉ ANONYME «WERF CONR.AD» A HAARLEM. 

Goedkoop Dz., (P.), Directeur de la Société Haarlem. 



XXVII 



VILLE DE DORDRECHT. 



Nebbens Sterling, (Mr. H. A.)) Bourgmestre de la ville Dordrecht. 
Bo8 Azn, (P.), Echevin 



VILLE D'UTRECHT. 



Reiger, (B.), Bourgmestre de la ville Utrecht. 

Coblijn, (F. H.), Echevin 



îj 

VILLE DE HAARLEM. 



Goedkoop Dzn, (P.), Directeur de la Société dite „Werf 

Conraa" Haarlem. 

Prins Szn, (Corn.)) Négociant, Membre du Conseil Municipal 



VILLE DE ROTTERDAM. 



'8 Jacob, (F. B.)} Bourgmestre de la ville Rotterdam. 

Jongh, (8. J. de), Directeur des Travaux Publics. . . . 
Monchy, (A. de), Echevin 






VILLE D'AMSTERDAM. 

Schuiirman, (J. A.), Directeur des Travaux Publics . . . Amsterdam. 

VILLE DE LA HAYE. 

Tour van Bellinchave, (M. W. Baron du), Docteur en droit, 
Echevin 's Gravenhage. 

VILLE D'ARNHEM. 

Tellegen, (J. W. C), Directeur des Travaux de la ville Arnhem. 



DÉLÉGUÉS DE COLLECTIVITÉS ÉTRANGÈRES. 

ALLEMAGNE. 

DIE AELTESTEN DER KAUFMANNSCHAFT ZU BERLIN. 

Arnhold, (E.), Commerzienrath Berlin. 

Frentzel, (A)., Geheimer Commerzienrath „ 

DIE AELTESTEN DER KAUFMANNSCHAFT ZU MAGDEBURG. 

Hatscheck, (Dr. H.), Syndicus der Kaufmannschaft . . . Magdeburg. 

ACTIEN-GES. FUR HANDEL UND SCHIFFFAHRT. 

Disch (M.) ' . . . Duisburg a/Rh. 

ARCHITECTEN- UND INGENIEUR- VE REIN BRESLAU. 

Schoitz, (von), Stadtbaurath Breslau. 

Pescbeck, Regierungsbaurath, Oderstrom-Baudirektor . . „ 
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BASâLT-YEREIN zu koln. 
MMTt, (G.), Direktor Kôln. 

CENTRAL-ACTŒN-GESELLSCHAFT FL'R TAUEREI LND SCHLEPPSCHIFFFAHRT. 

Scfewarz, (Th.), Schifffahrtsdirektor Ruhrort. 

CENTRALVEREIN FUR HEBUNG DER DELTSCHEN FLLSS L'XD KANALSCHIFFFAURT. 

fierhardt (P.), Baurath Berlin. 

MImi, Hanptmaiin z. D 

Kfltz, <pr P.), Rechteanwalt 

Wtnîeknck, (A.), Kegienings- und Baurath 



n 



CONC. SACHS. SCHIFFER-YEREIN. 

(0.)i General-Direktor der Oesterr. Nordw. 
Dampfâch.-Ge8ellschaft Dresden. 

r»AMPSCHIFFFAHRTS-GESELLSCHAFT FUR DEN NIEDER- UND MITTEL-RHEIN. 

Direktor Dusseldorf. 

ELSTER— SAALE— KANAL-VEREIN. 

(A.), Bankier Leipzig. 

(A.;, Bechtaanwalt •, 

FBAXKFTRTER ACTIEN^ES. FUR RHEIN- UND MAIN-SCHIFFFAHRT. 

X> Techniacher Direktor der Gesellschaft. . . . Frankfurt a;M. 



FREIE UND HANSESTADT LUBECK. 

P.'. Waaserbkndirektor Lûbeek. 



?-:.=- VERETNfGUXG DER WESER-SCHIFFFAHRTS-INTERESSENTEN. 

Tk Dr. pUl) Cassel 

GROSSHERZ. HANDELSKAMMER MAINZ. 

P. . Commeizienrath Mainz. 



t VUTEHOFFNUNGSHÙITE. 

L Dir^cVir Sterkrade (Rheinland). 

HANDELSKAMMER BONN. 

.^. Mit/l. d*irr Haadelskamnier und Steiabrueh- 



'/«■.tZrT 



Kônigswinter. 



XXIX 
HANDELSKAMMER BREMEN. 



Frese, (H.), Mitglied des Reichstages Bremen. 

Leisewitz. (L.), Fabrikbesitzer „ 

Gruner, (Theodor), Mitglied der Handelskainmer ... „ 

Endemann, (A.), Syndicus „ „ .... „ 



HANDELSKAMMER BRESLAU. 

fiothein, Bergrath, Mitglied des Preuss. Abgeordneten- 
hauses, Syndikus der Handelskammer Breslau. 

HANDELSKAMMER COBLENZ. 

Herfeldt, (6.), Trassgrubenbesitzer Andemach, 

Itschert, (6.) Vallendar. 

Stem, (L.) Kreuznach. 

HANDELSKAMMER DORTMUND. 

Bernhardi (E.)i Sekretar der Handelskammer Dortmund. 

HANDELSKAMMER DUISBURG. 



Keller, Pràsident der Handelskammer Duisbiirg. 

Lahnkering, (C), Mitglied der Handelskammer .... 
Steîn, (Dr. 8.), Sekretar der Handelskammer .... 






HANDELSKAMMER DUSSELDORF. 

Pfelffer, Geheimer Commerzienrath Dûsseldorf. 

Schiess, (E.), Commerzienrath & Fabrikant „ 

HANDELSKAMMER ESSEN. 

Hayden, (Dr. Cari), Syndicus der Handelskammer . . . Essen a/Rhr. 

HANDELSKAMMER FUR DAS HERZOGTHUM ANHALT. 

Sachsenberg (8.)i Commerzienrath Rosslau a/Ë. 

HANDELSKAMMER FUR DAS HERZOGTHUM BRAUNSCHWEIG. 

fiutkind, (M.), Bankier Braunschweig. 

HANDELS- &GEWERBEKAMMER FUR UNTERFRANKEN UND ASCHAFFENBURG. 

Lang, (Fritz), Grosskaufmann Wûrzburg. 



MU 

HANtMISKAMUKR IIAIJiKRSTADT. 
NlHWUrii (Dt* )i il^HidfUkaDMmT-Kytulicnm Halberstadl 

ItANIM IHKAMMKU IIAM.K a/S. 

Wmlhur, iH), Kiuil'iiMmii Halle a/S. 

IUNt)I.LSKAMMI':K HAMHDHG. 

Ahl(ir«; t| )^ AttHoKuiHn^ Miiklor Hamburg. 

l rtnUl, ii) F V Uhoiloi 

9fiHtlMrii. il ^ KtHintmnn , » > 

^MMtliniir; iHiM . . , . , V 

i^MHHHHHH, i* ) 

fillHMk lA i 

MnMHim«hlWhll \« \ ^ . midesheim. 

XVhi^i^^Kah* xW^^ K\ *sV^s^<i\ 

^ ^\ \^ vy * \ \ > \ X . N > 
"^ • ^ -1.' 
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HâNDELSKAMMER posen. 
Kantorowicz, (N.) . . • .... Posen. 

HANDELSKAMMER STRASSBURG i/E. 

Grobe, (F.), Fabrikdirektor Strassburg i/E. 

Hang, (Dr. H), Handelskammer-Sekretar 

Rieffel, (Eug.), Kaufmann 






HANDELSKAMMER WESEL. 



FelderhofP, (Aug.) Wesel. 

Westermann, (Frledr.), Stellvertr. Vorsitz der Handela- 
kammer „ 

HANDELSKAMMER WIESBADEN. 

Simon, (E.), WeingroBsbândler Wiesbaden. 

HAUPTbUREAU DER FULDA-KANALISIRUNG. 

Schattauer, Kon. Pr. Reg.- u. Baurath Cassel. 

Volkmann, Konigl. Pr. Reg.- & Baurath 

Heutrich, (H.), Konigl. Pr. Reg.-Baumeister 






INTERNATIONALER TRANSPORT-VERSICHERUNGS- VERRA ND. 

Ulrich, (R.), Generalsekretar Berlin. 

KANALVEREIN FUR NIEDERSACHSEN ZU HANNOVER. 

6eci(, (Fritz), Ingénieur, Geschâftsfûhrer des Ausschusses 

zur Fôrderung des Rheîn-Weser-Elbe-Kanales .... Hannover. 

KaaspohI, (Otto), Kaufmann & Fabrikbesitzer Minden a/W. 

IMessorschmidt, (6.) Hildesheim. 

KAUFMANNISCHE DEPUTATION ZU EMDEN. 

Fûrbringer, Oberbûrgermeister Emden. 

Rensen, (P. von) „ 

KAUFMANNSCHAFT VON BERLIN. 

Frentzel, (Adolf), Geh. Commerzienrath Berlin. 

»KI:TTE", DEUTSCHE ELBSCHIFFFAHRTS-GES., DRESDEN. 

Bellingrath, Generaldirektor der G^sellschaft Dresden. 

KONIGL. HAUPT- & RESIDENZSTADT HANNOVER. 

Hillegeist, (E.), Hannover. 

MAINZER SCHLEPP-DAMPFSCHIFFFARHTS-GES. 

Steger, (J.), Direktor der Gesellschaft Mainz. 
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M AXXHFÎMÏIÎ D MtfPFSrnLEPPSOHîFFFAHRTS-GER. 

Kestler, (F.), IMreklor Maanheim. 

Kntoht, (H*^.)» Oiivktor der (TPHellBcbaft Mannheim, 

XAITIM'HO TKKEIN IN LÙBEOt. 

Haltmann, (J. A.), Kapitân a. D Lùbeck. 

NIEOERS.U-HSISOHLR K.AXAL-TERKPS\ 

BamA, (Aug.), SehaUmeister à^s Vereins. HannnvHr. 

N(U<hWI';ST|J(MIK(UUllM^Km'SVHinN>l»i:rTsCHLKLlSL:N-&?^^ 

Baumar} (Dr. Wllh,)» (îeneral-SekreaîiT à LandtaE:»b£rwrd- 

neter. . . , Dûaseidoci. 

Stamliarg lOOi l>irt^ktor HiapTnpnr. 

\HKliKl nhU-SOHUTMîYtKBAVÎ' :; ? IT rS^TlTlA IK àLA.XKHEIit. 
Bail »fii W li, vE \ R*vhlsAnw^i. M irlif 5 5t« I*erBBîtbf^ 

XS ^« - . 
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STADT DORTMUND. 

Schmieding. Oberbûrgermeister Dortmund. 

Marx, Stadtbaurath „ 

STADT DUISBURG. 

Hirsch, Hafenbandirektor Duisburg. 

STADT DUSSELDORF. 

Frings (6.), Stadtbaurath Dûsseldorf. 

Marx (W.), Beigeordneter der Stadt „ 

STADT EBIDEN. 

FArbrIngar, Oberbûrgermeister Emden. 

STADT KÔLN. 

Bauer, (W.)) Stadt-Bauinspektor, Oberingenieur des Kôl- 
ner Hafens Kôln a/Rh. 

STADT MAINZ. 

Melchere, (P.)i Commerzienrath Mainz. 

Reinach „ 

STADT PAPENBURG a/EMS. 

Mayer, (Jas. L.)) Fabrikant und Schiffsbaumeister . . . Papenburg. 

STADT STRASSBURG i/E. 

Baak, Bûrgermeister Strassburg i/E. 

STADT UND HANDELSKAMMER TRIER. 

Rathsahild (E.)» Xaufinann Trier. 

STADT WESEL. 

Fluthgraf, (Dr), Bûrgermeister Wesel. 

Othagravan, (W. van), Stadtverordneter ^. „ 

TECHNISCHE HOCHSCHU,^ 3RAUNSCHWEIG. 

Môller, (Max), Professer " Braunschweig. 

VATERL. TRANSP.-VEF OH.-ACT.-GES. 

Simans, (L.)f Fabrikbesitzer ...".' Elberfeld. 

VEREIN DER RHEINISCHEN BASALT-INDUSTRIELLEN. 

Zarvaa, (W.). Bergwerkbesitzer Kôln. 

3 



2ot]rfl Or. . -'-'* Ui.h?rLrir^r d*» V^cvic:? Xûmberg. 

1 \v.v:mia:tfi . , Kociîfssbei^. 
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HANDELS- & GEWERBEKAMMER WIEN. 

Proskowetz, (E. Ritter von), Reichsraths- und Landtags- 
abgeordneter Wien. 

HANDELS- & GEWERBEKAMMER IN OLMÛTZ. 

Proskowetz, (E. Ritter von), Reichsraths- und Landtags- 
abgeordneter Wien. 

HANDELS- UND GEWERBEKAMMER FUR DAS ERZHERZOGTHUM 

OESTERREICH UNTER DER ENNS. 

Kaiser, (E.), K. K. Oberbanrath Wien. 

INGENIEURKAMMER IN BÔHMEN. 

Kaflan, (J.), Civil-Ingenieur, liandtags- und Reichstaths- 
abgeordneter Prag. 

K. K. TECHN. HOCHSCHULE ZU LEMBERG. 

Rychter, (J.), Professor der K. K. Technischen Hoch- 
schule . . ; * Lemberg. 

K. K. HANDELS-MINISTERIUM IN WIEN. 

Schromm, (A.), K. K. Reg.-Rath & Schifffahrts-Gewerbe- 
Inspektor Wien. 

NIEDER-OESTERR. GEWERBEVEREIN, WIEN. 

Suppan, (Cari von), Schifffahrts-Oberinspektor d. 1® K. K. 
rriv. Donau-DampfschifF.-Gesellschaft Wien. 

4 e K. K. PRIV. DONAU-DAMPFSCHIFFFAHRT-GES. 

Ullmann von Erény, (Ritter Ludwig), Direktor der K. K. 

Priv. Donau-DampfBchiffiahrtB-Gesellscbaft Wien. 

Suppan, (Cari von), ochifffahrts-Oberinspector „ 

K. K. NIEDER-OEST. LANDW.-GES. IN WIEN. 

Proskowetz, (E. Ritter von), Reichsraths- und Landtags- 
abgeordneter Wien. 

LANDESAUSSCHUSS DES KÔNIGR. BÔHMEN. 

Spens von Booden, (H. Freilierr), K. B. Landes-Ober- 
Ingenieur Prag. 

LANDESCULTURRATH FUR DAS KÔNIGR. BÔHMEN. 

Nemec, (A.), Chef-Ingenieur des Technischen Bureaus Prag. 
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XXXVTI 
UNION DES CHARBONNAGES, MINES ET USINES MÉTALLIQUES DE LIÈGE. 

Habets, ( A.)i Professeur à l'Université, Secrétaire de l'Union. Liège. 

VILLE D'ANVERS. 

Royors, (A.)) Ingénieur en chef, Directeur des Travaux 
Communaux Anvers. 



ETATS-U NIS. 

AMERICAN SOCIETY OF CIVIL ENGINEERS. 

Ha8kin8, (W. J.) New-York. 

Paokard, Président of the Dredge Owners Association . . 
Watson, (W.), Secretary of the American Academy of 
Arts and Sciences Boston. 

UNION COLLEGE NEW-YORK. 

Nopth, (E. p.) New-York. 



îj 



FRANCE. 

BAUDRY & CiE, EDITEURS PARIS. 

Béranger, (Ch.) Paris. 

CHAMBRE SYNDICALE DE LA MARINE. 

Captier, (G.), Secrétaire de la Chambre Paris. 

CHAMBRE DE COMMERCE DE PARIS. 

Camus, (E.), Membre de la Chambre de Commerce . . Paris. 
Maès, (6.), idem Clichy. 

CHAMBRE DE COMMERCE DE DUNKERQUE. 

Douau, (M.), Ingénieur, Directeur des Services de la 
Chambre de Commerce Dunkerque. 

CHAMBRE DE COMMERCE AU HAVRE. 

Génestal, Membre de la Chambre de Commerce .... Havre. 

CHAMBRE SYNDICALE DES CHARBONS DE TERRE. 

Sillet, (A), Négociant, Délégué de la Chambre .... Paris. 

CHAMBRE SYNDICALE DU COMMERCE DES BOIS A BRULER A PARIS. 

Ravaut, (P.), Délégué de la Chambre Paris. 

CHAMBRES SYNDICALES DE LA VILLE DE PARIS ET DU DÉPARTEMENT DE LA SEINE. 

Bertrand, (Frédéric), Paris. 
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CHAMBRE DE COMMERCE DE ROUBÂIX. 

Bossut-Plichon Roubaix. 

CiE. DE TOUAGE DE Lk BASSE SEINE ET DE L'OISE. 

Bovot, (A. de), Directeur de la Compagnie de Touage Paris. 

Boileau, IngéDieur „ 

CiK. DE TOUAGE ET TRANSPORTS DE LA SEINE DE CONFLANS A LA MER. 

Carlmantrand, (J.), Administrateur-Délégué de la Compagnie. Paris. 

CiE. DES FORGES DE CHAMPAGNE ET DU CANAL DE St. DIZIER A VASSY, A 

St. DIZIER. 

Dedet, Directeur de l'exploitation du canal et des mines 
de fer de Vassy St Dizîer. 

CiES. dWSSURANCES MARITIMES ET FLUVIALES LA MALUSINE ET LA PRÉVOYANCE. 

Ddiegrange, (P.) Douai. 

CiE. GÉNÉRALE DE NAVIGATION HAVRE-PARIS-LYON-MARSEILLE. 

Fresneau, (Ch.) Paris. 

Ferai, (P. de) Paris. 

Jossier, (A.) Auxerre. 

Jossier, (L) Paris. 

MItchell, (R.), Vice-Président du conseil d'adm. de la C*« 

Générale de Nav Paris. 

CiE. DU CANAL DE LA SAMBRE A L'OISE. 

Hervouet, Ingénieur du canal de la Sambre à l'Oise . . Etreux (Aisne). 

CiE. FRANÇAISE DE TRANSPORTS FLUVIAUX ET MARITIMES. 

Huard, (E.) Paris. 

iosié, (Ph.) „ 

CiE. DE NAVIGATION DE LA BASSE-LOIRE. 

Vaury, (A.) Paris. 

COMPAGNIE d' ASSURANCES GÉNÉRALES MARITIMES. 

Lasmolles, Directeur de la C»^ de Touage de la Haute 
Seine Paris. 

COMPAGNIE DU. TOUAGE DE LA HAUTE SEINE. 

Lasmolles, Directeur de la Compagnie Paris. 

CONSEIL GÉNÉRAL DU DÉPARTEMENT DE LA SEINE. 

Bassinet, (A.) Paris. 
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CHAMBRES SYNDICALES DE LA VILLE DE PARIS ET DU DÉPARTEMENT 

DE LA SEINE. 

Bertrand, (Frédéric), Parie. 

LA FONCIÈRE, C« D'ASSURANCES. 

Dibos, (M.)) Ingénieur Civil, Inspecteur technique . . . Paris. 

GRANDS MOULINS DE CORBEIL. 

Lainey, (A.) Paris. 

MANUFACTURE DES GLACES ET PRODUITS CHIMIQUES DE Sj GOBAIN CHAUNEY 

ET CIREY. 

Lefebvre, (U.) Paris. 

SOCIÉTÉ DES INGÉNIEURS DE FRANCE ET DE LA SOCIÉTÉ INDUSTR. A ROUEN. 

Coène, (de), Ingénieur Rouen. 

SOCIÉTÉ DES INGÉNIEURS CIVILS DE FRANCE. 

Colseau, (L), Ingénieur Civil Paris. 

Couvreux, (A.) 

Fleury, (J. A.), Vice-Président de la S*^ des Ing. Civils 

de France „ 

Koning, (J. de), Ingénieur Civil Nimègue. 

Lepautlie, (H.), Paris. 

Duthu, (P.), Ingénieur en chef des aciéries d'Uvieux . . I>vieux (Ivoire). 

SOCIÉTÉ DE GEOGRAPHIE COMMERCIALE. 

Gauthiot, Secrétaire-général de la S^ Paris. 

s™ ANONYME DE TOUAGE ET REMORQUAGE DE L'OISE. 

Lavaud, (Ch.), Ingénieur du Matériel de la Société. . . Paris. 
Williams, (F.), Président du Conseil d'Administration . . „ 
Ferai, (P. de), Administr. de la Société „ 

SOCIÉTÉ DE NAVIGATION SUR LES CANAUX DU CENTRE. 

Volant, (P. F.), Directeur de la Société Roanne. 

SOCIÉTÉ ANONYME DES CIMENTS FRANÇAIS. 

Dardenne, (A.) Boulogne s/Mer. 

SYNDICAT L'ALLIANCE BATELIÈRE. 

Ciccoli, Secrétaire général du Syndicat Paris. 

Lecoaq, (A.)) Transporteur par eau „ 
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SYNDICAT DU BASSIN DE LA VILLETTE ET DES CANAUX DE PARIS. 

Bichoflé, (A.)i Vice-Président du Syndicat Paris. 

SYNDICAT PROFESSIONNEL DES ENTREPRENEURS DE TRAVAUX PUBLICS. 

Kermina, (Jos.) Paris. 



GRANDE BRETAGNE. 

BRIDGEWATER CANALS, MANCHESTER SHIP CANAL Co. 

Wiswall, (Fr.), Member of the Institute of Civil Engineers. Runcorn. 

INSTITUTE OF CIVIL ENGINEERS. 

Abemethy, (Ja*.), London. 

LEEDS AND LIVERPOOL CANAL COMP. 

Harris, (A.), Director of the Leeds & Liverpool Canal 
Comp liverpooL 

MANCHESTER SHIP CANAL COMPANY. 

Hunter, (W. H.), Member of Institute of Civil Engineers. Manchester. 
Stevens, (M.), Manager „ 

RIVER WEAR COMMISSION. 

Wake, (H. H.); Member of Institute of Civil Engineers . Sunderland. 

RIVER WEAVER TRUSTEES. 

Saner, (1. A.), Assoc. Member of Inst. of Civil Engineers. Northwich. 

ROCHDALE CANAL COMPANY. 

Dykes, (C. R.), Secretary and Manager Manchester. 

THE GRAND CANAL COMPANY, DUBLIN. 

Palmer, (J. E.), Director of the Grand Canal Compy . . Dublin. 



HONGRIE. 

CANAL FRANÇOIS. 

TOiT, (E.), Représentant Paris. 

INGENIEUR- UND ARCHITECTEN-VEREIN. 

Nliklos, (E. von), Vice-Prâsident Budapest. 

Ambrozy, (Bêla), Vereinsmitglied 
Kovaca, (A. 8. de), 
Kvassay, (E. von), 
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Stolneker, (6.), 
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K. UNGARISCHE STAATSEISENBAHNEN. 

Rapaich, (R. von), Oberinspektor und Abtheilungs-Vor- 
stand der Kônigl. Ung. Staatseisenbahnen Budapest. 

MINISTÈRE DE L'AGRICULTURE EN HONGRIE. 

Stelneker, (8.), Ingénieur en chef Gyula. 

Kovaos, (A. 8. de), Ingénieur en chef royal, Membre du 
conseil technique pour les travaux d'eau Budapest. 

SCHIFFERVERBAND ZU BUDAPEST. 

Henry, (A.), Direktionsmitglied des Schiiferverbandes . . Budapest. 

HIrnfeld, (Dp. 8.), Sekretar der Schifferverbandes . . . 

Matlekovits, (A), Direktionsmitglied des Verbandes . . . 

Mittdneuty, (G. von), Direktionsmitglied des Verbandes . 






ITALIE. 

ASSOCIATION DES INGÉNIEURS ET ARCHITECTES ITALIENS. 

Betocchi, (H. Com'« A. Prof), Vice-Président de l'Associa- 
tion, Inspecteur du Génie civil Rome. 

Tuooimei, fC.), Ingénieur du Génie civil „ 



PORTUGAL. 

ASSOCIATION DES INGÉNIEURS CIVILS PORTUGAIS, A LISBONNE. 

Ferreiro de Lonoeiro, (A.) Lisbonne. 

SOCIÉTÉ DE GÉOGRAPHIE, A LISBONNE. 

Tovar, (Comte de), Ministre plénipotentiaire de S. M. le 
Roi de Portugal La Haye. 



RUSSIE. 

ARRONDISSEMENT DES VOIES DE COMMUNICATION. 

Hoerscheimann, (E. de), Ingénieur, Adjoint du Chef des 
voies de communication de l'Arrondissement de Kieff . Kiefif. 



SUISSE. 

SOCIÉTÉ VAUDOISE DES INGÉNIEURS ET DES ARCHITECTES. 

6onin, (Louis), Président honoraire de la Société vaud des 
Ingénieurs et des Architectes Lausanne. 



LISTE COMPLÈTE DES ADHÉRENTS. 



Abemethy, (James), P. Pres^^ I. C. E., 4 Deiahaystreet London S. W. 
Académie, (De Koninkl. Militaire), Bredn. 

Adams, (Hon. W. C). State Engineer, AWany N. F. 

Ahlers, (Jacob), Assecuranz Makler, Hermannstr. 14 Hamburg. 
Allaemelne Zeitung, Mûnchen. 

Amorosy, (Bêla), ingénieur en Chef, Ujvidek (^Hongrie). 

American iWanufacturer and Iron World, A. L. Keefer, Pituhurg, Pa, 
Ameterdammer (De), Journal, Amëterdam, 

Andel, (C. van). Bourgmestre, Gorinchem, 

Andrews, (D. M.)i U. S. Engineers Office, Montgomery {Ala). 

Annecke, (W.), General-Sekretar des deutschen Han- 

delstages, Neue Friedrichstrasse 53/54 Berlin. 

Antonetti, NeuUly. 

Arend, (J. E. v. d.), Ancien Architecte de la ville, Baarlem. 
Arnhold, (Frau Dr), Berlin, 

Arnhold, (Ed.)» Commerzienrath, Franzôsische str. 33 Berlin W. 
Arnhold, (Frau Clara), Dresden. 

Arnhold, (Max.)i Bankier, Dresden. 

Arnhold, (W. 6.), Dresden. 

Arnodin, (F. J.), Ingénieur-Constructeur, Chateauneuf sjLoire. 

Asser, (T. M. C ), Docteur en droit, Président de la 
Commission centrale de la Navigation du Rhin, La Haye. 

Asser, (Mad"* L.), Laan Copes V. Cattenbuich 24 La Haye. 

Asser, (L. E.), Ancien Ingénieur en Chef de la voie 

et des travaux du chemin de fer Hollandais, La Haye. 

Association des Ingénieurs Civils Portugais, Lisbonne. 

Babinet, Ingénieur des Ponts et Chaussées, 

5 Rue Washington Paris. 

Bachem, (Willy), Konigswinter. 

Back, Bûrgermeister, Strassburg ijE. 

Baer, (E. de), Ex-capitaine au long cours. Docteur 
en Droit. Expert nautique agréé, 

Rempart des tailleurs de pierres 15/18 Anvers. 

Baert, (A. Th.), Ingénieur aspirant du Waterstaat, Ter Netizen. 
Balthazar, (Jean), Agent der Harpener Bergbau-Akt, 

Gesellsch., Amhem. 

Barbier, (Victor), Entrepreneur de transports par eau, 

Boulevard Diderot i Paris. 

Basse, (Aug.), Bankdirektor, Dieterichstrasse 3 Hannover. 

Bassermann, Mitglied des deutschen Reichstages. Mannheim. 
Baatert (J. N.), Membre de la Seconde Chambre des 

Etats-Généraux. Maarsseveen. 

Bâtard- Razelière, Ingénieur des Ponts et Chaussées, 

Hôtel des Services Publics-Quai de la Joliette Marseille. 
Bâtes, (W. W.), Shipbuilder, 336 Center street Chicago^ IIV. 
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Baucke, (F.)» Ingénieur aspirant du Waterstaat, 

OostsinRel 41 Delft. 

Bauduin, (D.)» Président de la Société Hollandaise de 
l'Agriculture, Bezuidenhout 1 La Haye. 

Bauer, (Wllh), Stadtbauinspektor, Oberingenieur des 
Kôlner Hafens, Brabanterstr : 4lui Kôln ajRh. 

Beaurin-Gressier, Chef de la Division de la Navigation, 

440 Bld Raspail Paria. 

Beckmann (Alb.), Bocholx. 

BeckmanR, Hitzacker. 

Beesten, (W. van), Bûrgermeister, Lingen ajEms. 

Beijerman, (Mad"*) Hofemgei 69 La Haye. 

Beijerman, (H. F.), Ingénieur du Waterstaat, Hofsingei 69 La Haye. 

Beinert, (8.), Direkt. d. Basait- Verein, Koln ajR. 

Bekaar, (A. A.), Ingénieur en chef du Waterstaat, Middelbourg. 

Belleville, (G.), Ingénieur en chef des Ponts et 
Chaussées, 8 Rue Vainsot Bayonne. 

Bellingrath, (E.), General-Director, der „Kette", Deut- 
sche Elbschifffahrt-Gresellschaft. Dresden. 

Benedict, (Mrs. R. D.\ New-York. 

Benedict, (Robert D., Esq.), 68 Wail street Nerc-York. 

Benjamin, (Gaston), Transports par eau, 

2 Bld de la Contrescarpe Paris. 

Benoit-Falaise, lAège. 

Bensel, (J. A.), As«* Engr. Dept. Docks 64 East 79*^ street New-York City.. 

Béranger (Ch.), Ingénieur des Mines, 

15 Rue des Saints Pères Parié. 

Berger (Bernt), 35 Broadway New-York. 

Berger, (Franz), K.K. Oberbaurath, Stadtbaudirektor, 

Rathhaus Wien L 
Bernard, (H.), Inspecteur Général des Ponts et 

Chaussées, 56 Boulevard Haussmann Paris. 

Bernard, (Martial), Paris. 

Bernliardi, (E.), Sekretar der Handelskammer, 

Hohenzollernstrasse 5 Dortmund. 

Berring, Greh. Regierungsrath, Rheinstrombaudirektor, Coblenz. 
Bertrand, (Frédéric), 3 Rue de Lutèce (Cité) Paris. 

Betocchi, (Il Com*^ Prof. Alessandro), Professeur et 
Président du Conseil Supérieur des travaux publics, 

Montecitorio 427 Rome, 

Beumer, (Dr. Wilheim), Generalsekretâr und Land- 
taçsabgeordneter, 4 Schumannstrasse Dûsseldorf. 

Beuningen, (H. A. van), Ancien membre de la Seconde 
Chambre des Etats-Généraux, Utrecht. 

Beversen, (Mad"*), La Haye. 

Beversen, (N. J.), Ingénieur Civil, La Haye. 

Beyer, Kônigl. Baurath, Wesel. 

Bibliothèque, (La), de la Commission des Ports de Com- 
merce en Russie, St. Petersbourg. 

BIchoffé, (Alex.), Vice-Président du Syndicat du 
Bassin de la ville et des canaux de Paris, 

176 Rue Lafayette Paris. 

Biddie, (Capt. John), Nashville U. S. A. 

Blegeieben, (Freih. von), Groszh. Hess. Ober-Finanz- 

assessor, Darmstadt. 

Bik, (A. J. E. A.), Docteur en Droit, Trompstraat 320 La Haye. 
Blankevoort Czn , (W)., Entrepreneur, Broek il W. 
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Blom, (W.)t Ingénieur en chef du WaterBtaat, 

Utrechtsche straat 35 Amhem. 

Blussé, (P. F. L.)i Membre de la Députation Perma- 
nente de la Province de la Hollande Méridionale, 

Koningskade 1 La Haye. 

Boele van Hensbroek (P. A. M.), (Firma Mart. Nijhoff) 

Nobelstraat 18 La Haye, 

Boês, Konigl. Baurath, Naumburg alSaaie. 

Booart, (John), Consulting Engineer, 71 Broadway New- York (City). 

Bolleau, (H.), Ingénieur de la O^ de Touage de la 
Basse-Seine et de l'Oise, 30 Quai de la Marine Ile de St. Denis (Seine). 

Boller, (A. P.), Consulting Engineer, 71 Broadway New-York (Citif). 

Bonhomme, (Arnold), Maestricht. 

Bonnin, (R.)) Ingénieur Secrétaire du Comité de Ré- 
daction de la Revue Générale des chemins de fer, 

61 Rue Louis Blanc Paris. 

Bonteoou, (D.), Chief-Engineer K. C. & Ft. S. & M. 

R. R. Co., Kansas CHy (Mo). 

Bordes, (J. P. de), La Haye. 

Bos Azn., (P.), - Echevin des travaux publics, J)ordrecht. 

B08, (P. A.), Échevin, Oorinchem. 

Bosch Kemper, (Jhr. 6. de), Docteur en droit. Secré- 
taire Général au Ministère du Waterstaat', du 

Commerce et de l'Industrie, Bankastraat 62 La Haye. 

Bosse, (M. J. van). Ancien directeur des travaux 

puolics aux Indes Orientales, Riouwstraat 144 La Haye. 

Bossut-Pllchon, Rovbaiz. 

Bouffét, (Maurice), Ingénieur en chef des Ponts et 

Chaussées, Carcassonne {Aude). 

Boulé, (Auguste), Inspecteur Général des Ponts et 

Chaussées, 23 Rue La Boëtie Paris. 

Boulle, (L.), Ingénieur des Ponts et Chaussées, Apt (Vaucluse). 

Bouma, (9.), Ingénieur de la Province de Drenthe, Assen. 
Boutteville. Ingénieur des Ponts et Chaussées, Mantes s j Seine (France). 

Bouvard-Chfltelet (R. v.), Kais. Oesterr. Baurath, Klagenfurt (Oesterreich). 
Bovet, (A. de), Directeur de la C<^ de Touage de la 

Basse Seine et de l'Oise, 47 Rue Taitbout Paris. 

Bovie, Ingénieur en Chef; Directeur des Ponts et 

Chaussées, 14 Rue de Toulouse Bruxelles. 

Brandsma Joh.zn, (W.), Ingénieur, piantageweg a17 Kralingen. 
Brendiinger, (Peter F.), 79 Warburton Ave Yonkers, New-York. 

Brouille. (Paul), Ingénieur des Ponts et Chaussées, Auxerre (Yonne). 
Broemel, (Max), General-Sekretar, Mitglied des 

Abgeordnetenhauses, SchelUngstrasse 14 Berlin W. 

Bruin, (J. C. de). Plein lia La Haye. 

Brush, (Charles B.), Chf. Eng. & Sup^ Hackensack 

Water C® 1 Newark street Hoboken, (New- Yersey). 

Bruljn, (H. E. de), Ingénieur en chef du Waterstaat, 

Laan v. Meerdervoort 58 La Haye. 

Brown, (Andrew), (M. I. C. E.), Shipbuilder and 
Engineer, Renfrew^ Scotland. 

Bubendey, Wasserbau-Inspektor, Daimannstrasse Hamburg. 

Bultman, (H. F.), Président du Comité d'Agriculture, Haarlemmermeer. 

Bureau de correspondance des Journaux (Belinfante & 
Vas Dias), La Haye. 

Burr, (William H.), I6I West 74*^ street New- York City. 

BQsser, (0.)» Techniker, Oderberg ijMark. 
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Bylandt, (Comte Ch. J. E. de), Docteur en droit, membre 
de la Seconde Chambre des Etats-Généraux, 

Lange Voorhout 44 La Haye, 

Bylandt, (Comteeee de), La Haye. 

Caland, (M.)» Ingénieur du Waterstaat, Hinthamereinde Bois le Duc. 
Caland, (P.)» Inspecteur en chef du Waterstaat e. r. La Haye. 
Caméré, Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées, 

18 Rue de Douai Patiè. 

Camus, (Euetache), Membre de la Chambre de Com- 
merce de Paris, Rue Dannon 20 Parié. 

Canadian Society of Civil Engineers, Mansfieldstreet Montréal {Canada). 

Candiot (E.)? 1^ rue d'Edinioourg, Parié. 

Cantacuzène, (Jean B.)» Inspecteur-Général, Directeur 
des Services Hydrauliques fluv. et maritimes, 

.Calea Victoria 192 Bucarest. 

Canter Cremers, ^6. 6. G.), Culemhurg. 

Captler, (6.), Secrétaire de la Chambre Syndicale de 

la Marine, 13 Quai Saint-Michel Paris. 

Carey, (Alfred Edward) M. I C. E., I. G. S., 

2 Deans Yard Westminster London S. W. 

Cariiart (Daniel), Secretary of the Engineers Society 
of Western rensylvania, Allegheny P. A. 

Carimantrand, (J.), Administrateur-Délégué de la Com- 
pagnie de Touage et Transports de la Seine de 

Conflans à la Mer, 39 Rue de Chateaudun Paris. 

Cariler, Inspecteur général des Ponts et Chaussées, 

9 Rue de Sontay Paris. 
Caroll, W., Rheinbauinspektor, 3 Marienstrasse Freiburg (Baden). 

Carter, (Capt. 0. M.), Capt. Corps of Engineers, U. S. A. Savannah, O. E. 
Caee Soientific Schooi, Cleveland (Ohio). 

CastendiJIc, (R. J.), Ingénieur de V^^ classe du 

Waterstaat, Nimègue. 

Casey, (6en. Tiiomas L.)» Chief of Engineers, U. S. A. 

120 Copies Washington, D. C. 
Cay, (W. D.), M. I. C. E., I. R. S. E., 107» Pnncesstreet Edinbfirgh. 
Chamberlain, (E. T.), Comm^r. of Navigation, Treasurer 

Department, Washington, D. C. 

Cliambre de Commerce de Calais. 
Cliambre de Commerce de Cette. 
Chambre de Commerce de Veendam et Wildervanic. 
Chamillard, Canaples. 

Charguéraad, A., Ingénieur des Ponts et Chaussées, Calais. 
Charro, (P. L. C. de), Négociant, Ged. Burgwai 12 La Haye. 

Chateller, (Le), Ingénieur en chef des Ponts et 

Chaussées, 95 Rue de Rennes Parts. 

Cicooli, (Louis), 52 rue S* Louis en Lille, Parts. 

Clarard, (Louis), Ingénieur des Ponts et Chaussées, 

56 Rue de la Charité Lyon. 

Clément, (Lewis M.)» i0l3 Centrai Ave Oakland {Califomia). 

Cléments, (Edwin), Eastcheap Buildings, Eastcheap, London E. C. 
Clerc, (J. C. A.)» .Ingénieur des Ponts et Chaussées, Vemon {Eure). 
Coblyn, (F. H.), Echevin, Vtrecht. 

Coclc, (Mr. C), Leiden. 

Coéne (J. de), Délégué de la société des Ingénieurs 
civils de France et de la Société Industrielle. 

21 BId. Jeanne d'Arc It<men. 
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Cohei Stiart, (A. J.), Boctenr en droit. Secrétaire 

de la Chambre de Commerce, Amsterdam. 

Coisaaii, (Louis), Ingénieur civil, 

liO Avenue des Champs Elysées Part». 

Collier, (W. H.), Manager Bridgewater Canals, 

Ghester nnd Manchester. 

Colleglo degli Ingogoori od Arehitetti, Milan. 

Coliabia Collège, 49^ Street & Madlson Ave New-York. 

Coapagnie Gèoéralo do Navigatîoii, 11 Qaai Rambaad Lyon. 

CoBpagoio des Mines do Roche la Molièro et Fimloy, Firminy (Loire). 

Conptoir IWotallorgiqoo do Loagwy, Longwy Bas. 

Coastoek, (Geoeral C. B.), Col. Corpe of Engrs. Bat. 
Brig-Gen. D. S. A,, Army Bnildmg, New- York City. 
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bateaux à vapeur, Boompjes 70 Rotterdam. 

Crowoll, (Poster), Consulting Engineer, 18 Broadway New- York. 

Dagbiad vau Zuld-Hollaad oa 's Gravoahago, Journal, La Haye. 
Oagbiad voor Nodoriaad, Journal, Amsterdam. 

Dagaoiio, (Joseph), Thuin. 

Dardeaao, (C), Secrétaire général de la Société des 

Ciments Français, Boulogne simer. 
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sées du Canton de Vaud, Président honoraire de 
la Société Vaudoise des Ingénieurs et Architectes, 

4 Avenue Belles Roches Lausanne. 
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Johnson, (Prof. J. B.), Washington University, St. Louis (Missouri). 

Jolies, (C, A.)» Ingénieur du Waterstaat, Breda. 

Joiy, (i\1.)» Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées, Dunkerque. 

Joly, (G. de), Ingénieur des Ponts et Chaussées, Saint Nazaire sur Loire. 

Jong van Beelc en Donic, (Jhr. C. J. de), Ingénieur de 
1^®'® classe du Waterstaat, Bois-le-Duc. 

Jongh, (iMadame de), Rotterdam. 

Jongh, (G. J. de), Directeur des Travaux Publics, 

Oosterkade 2 Rotterdam. 

Jongh, (iM. H. de), Ingénieur des travaux publics 
de Rotterdam, Oosterkade 2 Rotterdam. 

Josié, (Ph.)» C^® Française de Transp. fluviaux et 
maritimes, 2 Rue du Louvre Paris. 

Jossier, (Auguste), Directeur de la Compagnie Géné- 
rale de Navigation, Auxerre. 

Jossier, (Lucien), Administrateur délégué de la O® 
Générale de Navigation, Paris. 

Jozan, (André), Ingénieur des Ponts et Chaussées, 

20 Rue des Pyramides Paris. 



LUI 

Ju8tU8, (Lorenz), Ingénieur des Voies de Communi- 
cation, Nicolajef (Russie). 

Kaflan, (Johann), Civil-Ingenieur, Landtags- und 

Reichsrathsabgeordneter, Franzensquai 3^9 Prag L 

Kaiser, (Ed.), K. K. Oberbaurath, Franzensring 22 Wien I. 

Kantel, Regierungs-Assessor, Herrengartenstr. 13 Wieshaden. 

KalIT, (J.), ingénieur en chef des Chemins de fer de 

l'Etat, Parkstraat 2 Utrecht. 

Kapteyn, (P. J.), Ingénieur du Waterschap „de Regge", Almelo. 
Karnebeek, (Jhr. A. v.), Docteur cdi droit, Membre 

de la Seconde Chambre des Etats Généraux, 

14 Prinsessegraclit La Haye. 
KasspohI, (Otto), Kaufmann und Fabrikbesitzer, . Minden HW. 
Katz, (Dr. Jur. P. A.), Rechtsanwalt, Leipzigerstr. 63* Berlin. 
Koeling, (G. W.), Landsdown Terrace, Cheltenham. 

Keller, Prâsident der Handelskammer, Duisburg. 

Keller, (Adolf), Geheimer Baurath, Kleiststr. 13 Berlin W. 

Keller, (Che.), Lieutenant du Génie, Rock Island (Illinois). 

Kempees, (A. E.), Ingénieur du Waterstaat, Alkmaar. 

Kemper, (P. H.), Ingénieur du Waterstaat, Amsterdam. 

Kerkwljk, (J. J. van). Membre de la Seconde Chambre 

des Etats Généraux, Lange Yooihout 68 La Baye. 

Kermina, Entrepreneur, 53 Bld. Haussinann Paris. 

Keesler, (F.), Direktor der Mannheimer Dampfschlepp- 

schifffahrtgesellschaft, Mannheim. 

Kette, Deutsche Elbschiffahrt Ges. Dresden. 

Keurenaer, (A.), Ingénieur du Waterstaat, Utrecht. 

Klausemann, (Adolf), Ingénieur, Pfiegehausstr. lU Braunschweig. 

Kneoht, (Heinrich), Direktor der Mannheimer Lager- 

haus-GeselIschaft, Mannheim. 

Knobel, (Mad"«), La Haye. 

Knobel, (F. M.), Consul Général au Perse, La Haye, 

Koerte, Wasserbauinspektor, 23 Rue de rAssociation Brvxelles. 
Kôlnische Zeltung, KUn. 

Kônig, (A. H. W.), Ingénieur du Waterstaat, 

Veemarktstraat A 519 Breda. 

Kônigliohe-Kanal-Komniieelon, Munster i\ W. 

Konlng, Dr. Carlos, Professeur à l'Université, Cosilla 1120 Santiago. 

Koning, (J. de), Ingénieur Civil, St. Annalaan 40 Nimigue. 

Konijnenbarg, (E. van), Ingénieur-Aspirant du Water- 
staat, Oroningue. 

Kool, (P. C), Major du Génie, Wilhelminastraat 40 Haarlem. 

Kortz, (Paul), Ingénieur der Stadt Wien, Rédacteur 
der Zeitschrift des Oesterr. Ing.- und Arch.-Vereins, 

Rathhaus Wien L 

Koeter, (W. F.), Chef de la Division „Waterstaat" au 
Ministère du Waterstaat, du Commerce et de 
l'Industrie, La Haye. 

Konnitsky, (8. de), Professeur, Adjoint à l'Institut 
Impénal des Voies de Communication, St. Petersbourg. 

Kovaee, (Sebestény Aiadàr de\ Ingénieur en chef Royal, 
Membre du conseil tecnnique pour les travaux 
hydrauliques, Budapest. 

Krap, (Joh.), Ingénieur Civil, La Haye. 

Kranes, (Aug.), Direktor der Dampfschiffîahrt fur den 
Nieder- und Mittel-Rhein, DusseldorJ. 



LIT 

KrMiager. (A.)i Electricien, 2 Rue Backeimans Anvers. 

Krehge, (L H.), Président de la Société pour la cul- 
ture des bulbes, Haarlem. 

Kresak, (Or P.), Dpi. Ing. o. ô. Professer, Brunn. 

'^'•PPj (H-^ Vertreter der Basalt-Gesellschaft, Linz ajRh. 

Kriger, (J.), H- Vorsitzender der Handelskammer, Munster ijW, 

KihM, (Franz), Fabrikdirektor, Leipzigerstr. 29 Dresden N. 

Kanps, (Gist.), Ingénieur en chef honoraire des Ponts 
et Chaussées, 88 Rue du Prince Royal Bruxelles, 

Kayser, (J. M. de^, Membre de la Chambre de Com- 
merce, DelfL 

Kvassay, (Eugène de), Directeur des travaux hydrau- 
liques, Budapest 

KwftEinsky, (Lucien de), Ingénieur des Voies de Com- 
munication, 5 Rue Eriwanska Varsovie. 

Laeisz, (F.). Rheder, Hamburg, 

Lahaye, (Ch.). Ingénieur en chef, Directeur des 

Ponté et Chaussées, 34 Rue de Pascale Bruxelles. 

Lainey, (A.), Membre de la Chambre de Commerce, 
Directeur des G^* Moulins de Corbeil, 6 Rue du Louvre Paris. 

Laniminga,^ (A. 6.), Ingénieur du Waterstaat aux 
Indes Néerlandaises, Rhenen. 

Lancelle, (Fred.), Spediteur, Emmerick. 

Lang, (Fr), Gross Kaufmann, Pleichergiacîsstr. 51/3 Wïirdmrg. 

Lange, (Fr.)j Geheimer Oberbaurath, Bendlerstrasse 13 Berlin W. 

Langeveld, (A. M.), Directeur de la Basalt-Maat- 
scnappij, Rotterdam, 

Lasmofles, (Mad«"«), Paris. 

LasMolles, Directeur de la C*® de Touage de la 

Haute Seine, 34 Quai Henri IV Paris. 

Lauda, (Emet), K. K. Baurath im Minist. d. Innern., Wien. 

Lavand, (Charles), S** Anon. de Touage et de Remor- 
quage Paris (^Auteuil). 

LeeOCq, (Alfred), 52 Rue st. Louis en Lille Paris. 

Lecocq (J.) Liège. 

Leconte, (L. J.), Kest. Engr. Oakland Harbour Works, 

Box 499 Oakland (^Califomia). 
Ledeboer, (A.), Négociant, Enschedé. 

Ledieu Dupaix, (Ach.), Vice-Consul des Pays-Bas, 

Propriétaire, 19 Rue Négrier Lille. 

Leemans, (Madame), La Haye. 

Leeoians, (W. F.), Président de l'Institut Royal des 
Ingénieurs, Inspecteur du Waterstaat, 

Laan Copes v. Gattenburch 56 La Haye. 
Leeuw, (A. J. de). Expéditeur, Amsterdam. 

Lefebvre, (Mad"* Paul), Paris. 

Lefebvre, (Paul), Commissionnaire de Transports, 

25 Quai d'Anjou Paris. 
Lefebvre, (Em.), Ingénieur des Ponts et Chaussées, 

Rue de Mérode 64 Bruxelles. 
Lefebvre, (U.), 9 Rue st. Cécile Paris. 

Legrand, (Charles), Ingénieur-Conseil, Secrétaire de 

la Société Belge des Ingénieurs et Industrielles, 

47 Rue des Palais Bruxelles. 
Lehnkering, (Cari), Kaufmann, Mitglied derlïandels- 

kammer, Duisburg. 



LV 



Leinkauf, (M.), General-Sekretar der Borse fur Land- 
wirthschafÛiche Produkte, Taboi-strasse iO Wien IL 

Leisewitz, (L.), Fabrikbesitzer, Veich 31/34 Bremen. 

Lélavski, (Nicolas), Ingénieur, Chef de la Section des 
Voies navigables de Ekatérinoslaf, Levaschofskaia 27 Kieff. 

Leia, (Jan), Directeur de la Société dite: „Nederl. 
Stoomboot-Reederij", Prins Hendiikkade Botierâxim, 

Leis Jr, (Murk), Chef de la maison: Diepeveen, Lels 
& Smit, Kinderdijk, 

Leiy, (C), Ancien Ministre du Waterstaat, du Com- 
merce et de l'Industrie, Membre de la Seconde 
Chambre des États Généraux, v. Speijkstraat 37 La Haye. 

Lennep, (D. J. van), Ingénieur, Maarssen, 

Lepaute, fHenrl), Ingénieur-Constructeur de phares 
et d'horlogerie, 6 Rue Lafayette Paris. 

Lepaute, (André Henry), Elève-Ingénieur, 

34 Bld. Haussraann Paris, 

Leskévitche, (I. A.)i Ingénieur, Inspecteur des Voies 
Navigables de l'Arondissement de Kieff, 

Boulevard BibikofiT 4 Kieff. 

Lethbridge Tapscoat, (R.), Assoc. Member Inst. Civil 

Engineers, 62 Croxtet Road LiverpooL 

Lévy, (Maurice), Inspecteur général des Ponts et 

Chaussées. 15 Avenue du Trocadéro Paris. 

Lévy, (Paul), Ingénieur civil, Sous-Chef de Bureau 
au Ministère de TAgriculture, Rue de Provenu 62 Paris. 

Libbertz, (Otto), General-Direktor der Oesterr. Nord- 
west-Dampfschiff.-Ges., Lèipzigerstiasse 29 Dresden. JV. 

LIeckfeldt, Wasserbau-Inspektor, Lingen (^Hannover). 

Limburgh Pzn., (P. J. van), Négociant, Mauntsweg 42 Rotterdam. 

Lindemeyer, (Karl), Direktor der Bayer. Pfâlz.-Dampf- 
schleppschifffahrt in Liquidation, Ludwigshafen ajRh. 

Linden, (Madame v. d.)» Gand. 

Linden, (J. F. van der), Ingénieur principal des Ponts 

et Chaussées, Chaussée de Courtrai 31 Oand. 

Lindiey, (W. H.), Stadtbaurath, Frankfurt ajM. 

Lindo, (J. A.), Directeur des Travaux Publics, 

50 Laan van Meerdervoort La Haye. 

Lint, (A. N. de\ Membre de la Chambre de Com- 
merce de Delft, Delft. 

Lieeowsky, (M.), Ingénieur, Vice-Président de la 
commission des ports de commerce en Russie, St. Peiersbourg. 

Lôben Sels (A. D. P. V. van\ Inspecteur gouverne- 
mental du Travail dans les Fabriques, 

Klein Weezenland Zwolle. 

Lohmar, (Cari), Ingénieur, Mulheim aIRuhr. 

Loon, (A. R. van), Ingénieur Aspirant du Waterstaat, 

Riouwstraat 124 La Haye. 

Lotter, (Georg.), K. Regierungs-Assessor, 

Âm Ëxerzierplatz 4 WUrzburg. 
Ludewig, (CO, Bankdirektor, Munster ijW. 

Luiggij (Luigi), Ingénieur en chef du Génie Civil 

Italien, Livomo. 

Lutens, dl/lad«*»«), Termonde. 

Lyon, (Max), Ingénieur, 6 Rue Basse du Rempart Paris. 

Maès, (Georoes). Membre de la Chambre de Com- 
merce de Paris, 15 Rue du Réservoir Clichy-lez- Paris. 



LVI 

Maha Yota (Marquis de), Envoyé Extraord. et Ministre 
Plénipotant de S. M. le Roi de Siam, Londres. 

Mahan, (F. A.)} Capitaine du génie dans l'armée des 
Etats-Unis, Mobile^ Alabama. 

Mahoutsohy, (A. de), Ingénieur des voies de commu- 
nications, station Deviatiny, Gouv* Olonezki (Rtissie), 

Mailllet, Ingénieur en chef, Directeur des Ponts et 

Chaussées, 2i4 Rue de la Victoire BruxelUs. 

Maksimoviecz, (N. J.)) Ingénieur, Chef de la Section 
des Voies Navigables de Kieff, Tounndonkléiefskaia48 Kieff. 

Man, (W. de), Ingénieur pour la surveillance des 
Qierains de Fer de l'Etat, Pieter Bothstraat 18 La Haye. 

Manen, (R. 0. van), Ingénieur en chef duWaterstaat, Haarlem. 

Marez-Oyens, (Mr. J. C. de), Chef de la Division du 
Commerce et de rindustrie au Ministère du 
Waterstaat, La Haye, 

Marinkelle, (A. B.), Ingénieur du Waterstaat, Roermond. 

Marie, (Mad*^ van), La Haye. 

Marie, (J. W. van), Ingénieur de 2^™® classe du 
Waterstaat aux Indes néerlandaises. 

Hugo de Grootstraat 75 La Haye. 

Marehall, (H. M), Asst. Engr. in charge of Servçys 

U. S. Engineer Office, Vickdmrg (Mississippi). 

Martini Buye (A. A.), Bînnenweg iii Rotterdam. 

Marx, Staatbaurath, Dortmund. 

Marx, (Willi.), Beigeordneter, Foutollenstrasse 44 Dusseldorf. 

Mas, (F. B. de). Ingénieur en chef des Ponts et 

Chaussées, 3 Rue Dufrénoy Paris. 

Maequelier Valéry, St. Maur. 

Massacliusetts Institute of Technology, Boston (Mass). 

Massaleki, (J.)* Ingénieur, 53 Bld. de Strasbourg Paris. 

Matlekovits, ÇA. von), Geheimer Rath, Prâsident des 

Schifferveroandes ungarischer Schiffer, Budapest 

Mattliijssens, (H.), Ingénieur civil, 

4 Rond Point de Longchamp Paris. 

Mavaut, TOctave), Ingénieur honoraire des Ponts et 

Chaussées. Hérenthais (Belgique). 

May, (Martin), Stellvertretender Vorsitzender des 

Vereins fiiir Pôrderung der Fluss- und Kanal- 

Schifffahrt, Darmstàdter Landstrasse 27 Franhfurt ajM. 

Mees, (Mr. M.), Banquier, (Membre de la Seconde 

Chambre des Etats Généraux), Rotterdam. 

Mees, (R. A.), Courtier Maritime, adresse Ruys & C". Amsterdam. 
Mees R. Azn., (R. P.), Membre de la Seconde Chambre 

des Etats Généraux, Rotterdam. 

Megede, (Fran zur), Berlin N. W. 

Megede, (Alfred zur), Kônigl. Regierungsbaumeister 

und Privat-Docent an der Technischen Hochschule, 

CaWinstrasse 23 Ilb Berlin N. W. 
Mehiliom, (P.), Kôniglicher Regierungsbaumeister, Meppen (Hannover). 
Melehers, (POi Commerzienrath, Direktor der Actien- 

Ges. fur Handel und Schifffahrt. Maim. 

Mondée Guerreiro, (J. V.), Ingénieur en chefdel^cl. 

14 Galçaden do Sacramento Lisbonne. 

Mengin Leoreulx, (P.), Inspecteur-Général des Ponts 

et Chaussées, 14 Boulevard Raspail Paris, 

Menke, (Aug.), Lubbeke ijW. 

Meiech, (R.), Grossh. Oberbaudirektor, Schwerin (Mechl). 



Lvn 

Mercantile Library, Astor Place New-York City. 

Merczyng (Henri), Professeur adjoint à l'Institut des 

Ingénieurs, No. 71 Canal Catherine log 26 SL Petersbourg. 

INergell, (A.), Uarhurg. 

IMerkens (Franz), Rentner, Am Hof 22 R'àln aj Eh. 

IMesserechmidt, (G.), Regierungs- und Baurath, 

Wôrthstrasse 6 Hildeaheim. 
IMeyer, (Aug. T.), Ingénieur Civil. Dresden. 

IMeyer, (F. W.)» Hameln. 

IMeyer, (Henry C), Editor of Engineering Record, 

277 Pearl Street New- York City, 
Meyer, (Joe L.), Fabrikant und Schiffsbaumeister, Papenburg afEms. 
IMIchaèlis, (Philip), Civil Engineer, 

6 Great Winchesterstreet London E.C. 

IMichaélis, Ancien Directeur des Chemins de fer, 

Barentzstraat 49 La Haye. 

IMicheloiann, Kônigl. Wasserbauinspector. Furstenwalde ajSpree. 

iMieling, (C. W. P.), Inspecteur de la Comp*^ pour l'ex- 
ploitation des chemins de fer de l'Etat Néerlandais, 

Noordbuitensingel E 9 Breda. 

iMichot, (Emile), Thuin, 

IMilner, (Eduard), Northwich. Cheahire^ England. 

iMindneuty, (Gustav von), Directionsmitglied des 

Schifferverbandes ungarischer Schiffer, Budapest 

iMinne, (H. van der), Ingénieur-Adjoint du Waterstaat, 

Apeldoornsche weg 8 AmheiTl. 

iMironesco, (C. iM.), Inspecteur général des Ponts et 
Chaussées, 18 Strada Rotari Bucarest. 

Mitcheli, (Robert), Vice-Président du Conseil d'ad- 
ministration de la C*® générale de Navigation, 

Bld. de la Contrescarpe 28 Paris, 

iMohr, (Eugen), Oppeln. 

Moll van Ottertoo, (H. de). Ingénieur Civil, Nassaulaan 19 La Haye. 
iMôlIer, (Max), Professor, Spielmannstr. 5 Braunschweig. 

Monehy, (iM. M. de), Président de la Chambre de 

Commerce, Rotterdam. 

Monehy, (A. de), Echevin de la ville de Rotterdam, 

Eendrachtsweg 4 Rotterdam. 
Monet, (Adolphe), Ingénieur des Ponts et Chaussées, 

Rue Jeanne d'Arc lO^s Nancy. 

Monmerqué, Ingénieur des Ponts et Chaussées, 

4 Rue de la Bienfaisance Paris, 

Morlot, (Alb. de), Inspecteur fédéral en chef des Tra- 
vaux Publics, Berne. 

Mortier, (8*. F.), Entrepreneur de travaux publics, Pauillac. {Gironde). 

Mraaiclc, (Johann), KK. Oberingenieur im Ministe- 
rium des Innern, Wien. 

Muelen, (J. E. van der), Ingénieur Adjoint du Water- 
staat, Hinthamerstraat Bois^le-Duc. 

Mulder, (Alex.), Ingénieur, Fontanka 117 St. Petersbourg. 

Mulder, (E.)} Ingénieur du Waterstaat, ZwoUe. 

Millier, Regierungs- und Baurath, Westerplatte Danzig. 

Mnnier, (Jules), Constructeur, Trouard (JAewrthe et Moselle). 

Miîtze, Regierungs- und Baurath, CobUnz. 

Muysken, (C.)i Président de la Société dite: „Maat- 
schappij tôt Bevordering der Bouwkunst", Amsterdam. 



Lvm 

Narten, (Georg), Kônigl. Wasserbauinepektor, Harburg ajElbe. 

Navigation, (La) Journal Paris, 

Nebbens Sterling, (H. A.)« Docteur en droit, Bourgmestre, DordrechL 
Neiszen, (J. H.), Directeur-Adjoint des travaux de la 

Ville, Haringvliet 2» Rotterdam. 

Nelemans, (J.)) Ingénieur du Waterstaat, Ter Neuzen, 

Nemec, (Anton), Chef-Ing. des Landesculturrathes, Prag, 
Nés van IMeerlcerk, (E. R.), Ingénieur du Waterstaat, La Haye. 
Niebuhr, (Adolf)} Ingénieur. Beifortstrasse l Karlsruhe (Baden), 

Nierstrasz, (B.), Directeur de la Société dite : Hol- 

landsche Htoomboot Maatschappij et delaAmstel 

Rhein Main Dampfsch. Gesell. Amsterdam, 

Nieuwê Rotterdamsche Courant, Journal, Rotterdam, 

Nieuws van den Dag, (Het), Journal, Amsterdam. 

Noien, (A.)} Industriel, 3 Korte Hoogstraat Rotterdam. 

North, (IW«.), New- York City. 

Nortli, (Edward P.), Civil Engineer, 127 East 23^* street New- York City, 
NiJIioir (IMart.). NobeUtraat 18 La Haye, 

Nyssens Hart, (J.)) Ingénieur, Chef du Cabinet du 

Ministre des Travaux Publics, 44 Rue Juste Lipse Bruxelles. 

Ocicerson, (J. A.), U- S Ass* Eng« Miss. River Comra., 

2732 Pine Street St. Louis (Missouri), 

Oelwein, (Artliur), General-Directionsrath der Oester- 
reichisches Staats-Eisenbahnen, Wien. 

Oesterreicliisclies Central-Bureau fur Hydrograpliie, Wien. 

Ollendorf, (J.)i Ingénieur bei der Kônigl. Dânischen 
Wasserbauverwaltung, Frederikshavn (^Danemark). 

Oordt, (H. van). Ingénieur du Waterstaat, 

Pels Rijckenstraat 7 Amhem. 

Ortt, (Jlir. F. L.), Ingénieur du Waterstaat, Balistraat 18 La Haye. 
Ortt de Sclionauwen, Ancien Inspecteur du Waterstaat, 

Rijnkade 40 Amhem. 

Othegraven, (W. v.), Stadtverordneter, Wesel. 

Oudemans, (Dr. A. C), Directeur du Jardin Zoôlogique, 'a Qravenhage. 
Ovinic Jr., (H. E.), Rotterdam. 

Oyen, (J. W. Tii. van). Ingénieur Civil, Oosuingei Vrijmban (JDelJt). 

Owen, (James), OO Broad street N. Yersey. 

Pabet, (A.), Ingénieur du Port de Riga, Bôrsen-Comité, Riga. 
Pacicard, (IW*), New- York City, 

Pacicard, (R. G.)» Président Dredge owners associa- 
tion U. S., 31 Pinestreet NevhYork City. 

Pacicard, (Junior), New- York City. 

Padrezann, (W.), ^4 Rue JuUanskaia Kieff, 

Palmer, (Joe. Edw.), Director of the grand Canal 
Company, 8 Upper Mountstreet Dublin (Ireland). 

Panliuys, (Jlir. J. A. A. van)* Docteur en droit, Vice- 
Président du Conseil d'Etat, Bezuidenhout 23 La Haye. 

Panne, (Herm.), Kaufmann, Schiiierstrasse 34» Hannover. 

Pareons, (William Barclay), Chief Engineer Rapid 

Transit Commission, 22 Williams street New- York City. 

Partiot, (M), Inspecteur-Général des Ponts et 

Chaussées, 31 Rue de Sèvres Paris. 

Paul, (J.\ Technischer Direktor der Frankfurter Act. 

Ges. nir Rhein- und Main-Schifffahrt, Frankfurt a' M. 

Pavie, Ingénieur des Ponts et Chaussées, 6 Rue de Lille Paris, 
Pavot, (Mad»»), Paris. 



LIX 

Pavot, (François), Industriel, Paris, 

Pavot, (Quenhen), Industriel, SL Quentin. 

Pelletreau, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées, Conatantine {Algérie). 
Pennink, (J. M. K.)» Ingénieur de la Société dite: 

„Duinwater-Maatschappij", Kenaustraat 9 Haarlem. 

Perlaux, (Mad"*), Fumay (France). 
Pescheck, Regierungsrath und Oderstrom-Baudirektor, 

Gneisenaustr. 2 Breslau, 

Poters, (8. L. W.), Directeur de la Société dite: 
„Ba8alt-MaatscM," Rotterdam. 

Pfeiffèr, Greh. Commerzienrath, Vorsitzer der Han- 
delskammer, Dusaeldorf. 

Piens, (Charies), Ingénieur des Ponts et Chaussées, Nieuport 

Pierson Judson, (W. W), U. S. Civil Engineer Oswego (New York). 

Pierrot, Ingénieur princip. des Ponts et Chaussées, Maeseyck. 

Pît, (J. A. P.), Président de la Société pour le Rijnvaart, 

Willemskade 9 Rotterdam. 

PohI, (Richard), Kônigl. Wasserb. Insp. Rheine. 

Pollack (RIcliard), Elbe-Verein, Teplitz. 

Pontzen, (Ernest), Ingénieur Civil, 3 Avenue du Coq Paris. 

Possehl, (J. L. E.)>^ Lûbeck. 

Pofllsen, (A.), Ingénieur en Chef, Lemvig (Danemark). 

Prevot, (Louis), Lille. 

Priée, (Capt. Plililp IW.), Engineer Secretary Light 

House Board, Washington, D, C. 

Pringle, (K.)» Ingénieur, Spiegelvorstadtstr. 16 Mxdhausen ijE. 

Prins Szn., (C.,) Négociant et Membre du Conseil 

Communal, Frederikspark 8 HaarUm. 

Proskowetz, (Emanuel Ritter von), Reichsrathsabge- 

ordneter, IX/3 Gamisonsgasse 4 Wien. 

Protassief, (Viad.), Ingénieur, Luterannskaïa 33 Kieff. 

Pruesmann, Kônigl. Wasserbauinspektor, 

Hammerstrasse 2» Mûnster ij W. 

Pulligny, (J. de), Ingénieur des Ponts et Chaussées, 

31 Rue François I« Paris. 

Puppei, (Oscar), Kaufmann, Bahnhofstrasse H K'ônigd>erg. 
Pljls, (W. H.), Bourgmestre, Maestricht. 

Pijnaoker Hordijk, (J. M.)) Membre de la Seconde 
Chambre des Etats Grénéraux, La Haye. 

Quelimaiz. (Emil), Banquier, Waisenhausstr. 9 Dresden. 

Quinby, E. E. and M. P. of the U. S. A., 38 Voorhout La Haye. 
Otuinette de Rocliemont, (Baron), Inspecteur Général 
des Ponts et Chaussées, i8 Rue de Marignan Paris. 

Rabel, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées, 

5 Rue de Logelbach Paris. 

RafTaiovicli, Conseiller d'Etat, 19 Avenue Hoche Paris. 

Raliusen, (A. E.), Ancien Professeur à l'Ecole Poly- 
technique de Delft, La Haye. 

Raiiroad Gazette, (Tiie), H. G. Prout, 32 Parc Place New-lork. 

Ramaer, (J. C), Ingénieur du Waterstaat, v. Speykstr. 53 La Haye. 

Ramann, (W.), Direct, de la C*® Royale Néerlandaise 
de navigation à vapur, Amsterdam. 

Ramsden, (James), Knight, Barrow in Fumess Lancashire, 

Rapaich, (Frau von), Budapest. 

Rapaicli, (R. von), Oberinspektor und Abtheilungs- 



LX 

Vorstand der Kôni^ Ung. Sta&têbahiien. 

C«îi^^rr. ^ sa Bmiip€Êi VL 
Rairart (P. J.), IMlégué de bi Cbambre STu^lîcale 
dn Commerce des boÎ3 à briier de Patî*, 

RavMek (H. A.)- Profeaeerir à l'Edile PolTtar-hsi-^-*. AJ-t. 
Raes, (W. via). InsTénienr cîtIL r.«w. Barzû: ± L^' Hoj^ 

Rehb^ek, (Tk). DipL Insenieur. 8 WiaIlî^fc.^-3t^. ArrrtJi. 

Rehder, (P.), Waserbandirektor. LsWi. 

Reiger, (B.), Boarymestre. ihiîetecfta t»> TerrrAJ. 

Reinaeh, Grossb. BïrgenEé-^teftL, ITiiai. 

Reiihardt (H.), W&.^rbaa-lQ5pektor. PanJeçUa •> ITorw^ a Rk, 
ReiamI, (Mainct i. Ing^^niear des Ponts et Chsossées. 

35 Eue tfe Se Pecosioc^s Pow. 

Reaseï, (P. vm). fToidni. 

Repelaer vu DiM. flÊÊÉF' . Xa Ha^^ 

Repelaor vu DrM, Jfer. fi L JL\ Ingénienr an Con- 
seil de Buixeillar.cie d*s chemins de fer, 

Kaoîn^iiiiweracht 5tl Xa AlVf. 

RheiaisclhWMtliiMfe» ZMtHf. i:«ini • d ««Jb-. 

Ribière, Ingénieur «l <l^bci: i-ts Ponts et Chanssécs, 

(3 Avenue da Trocail«ro PorÛL 

Riebart, (J. fi. \ C^^^v-rH-L Ar.«r>n chef de Tadminis- 

tration Royale d'^ y-Jir^i ^ Cbanssées, StoriAo/m. 

Riaber, (C. T' J. LMia.^. It^^îaîear-Aichitecte, 

Leidscfae kmde 74 AwkêUrdam, 

Rieffél, (Eag.), Kanfmann, Alter athnhof Stra$dmrg HE. 

Rigaux, (PaaO, Ingéaienr en Chef des Ponts et 

Chaussées, ChaHetnlU {Ardemnesy 

Rigoni, (G.), Ingénieur. Ta lUiuoDi 4** 3Iilan. 

RippI, (Prof. W.), Dentsche techn. Hochschnle, Prag. 

Rivière, (6. la). Ingénieur en Chef des Ponts et 

Chaussées, LilU. 

Robelus, (Aiphoaae), Architecte, Rue G. Tdi 46 GamcL 

Robert, ^Floreat). Student, Agram. 

Robinsoa, (A. W.)i Bucjmn Steam Shovel and 

Dredge C»., South MilwaukeCj Wisœnain. 

Roelaots, (J. J.\ Ingénieur, Groningue. 

Rolofy Wasseroaninspector, Oppeln (Prmgaen), 

Rooseboom, (6.)i Ingénieur de 3^«^ chuse du Waterstaat, Bois4e'DHC, 
Rops (Victor), Avocat, Docteur en Sciences politiques 

Administratives, Aamtir. 

Rose] Poiytechaic lastitale, (Prof M. A. Howe, Assoc. 

Am. Soc. C. E.) S006 N. 10^ Street Terrt HauU (ifidtofia). 

Rosshirt (Jalius), IfannA^'m. 

Rothschild, (Eugea), Kaufinann, Trier. 

Rourice, (Joha F. 0.*)* lUthstreet&BManhatUnAve NeUhYorh. 

Roawenhorst IMulder, (A. F. L.), Ancien Ingénieur en 
Chef et Conseiller du Gouvernement Impérial du 
Japon, Lombokstraat 3 La Haye, 

Rover, (J. A.)* Chef de Bureau au Ministère de 

l'Intérieur, Balîstraat 100 La Haye. 

Rayera (Mad"*), Anvers. 

Rayera, (A.), Ingénieur en Chef^ Directeur des Tra- 
vaux Communaux, 4 Avenue de Tlndustrie Anverê, 

Raap, (Harold), Ingénieur, Xàrve Sund by (Darkemark). 

Ruapler, (Dr. voa), Ministerialrath, Mûnchen, 



Ru88, (Dr. Victor), Reicbsrathsabgeordneter, 

Elisabethstrasse 12 Wien I. 
Ruys, (W.)» Directeur du Rotterd. Lloyd, Rotterdam. 

Ruys, (0. T.), Directeur du Rotterd. Lloyd, Rotterdam. 

Rychter, (Prof. Jozef)» Professor d. K.K. Technischen 
Hochschule, Lemherg (Oallicié), 

Sachsenborg, (G.)* Commerzienrath, Rosalau ajE, Anhalt, 

Sâchs. Schilfer-Verein, (Conoessionnirte), Dreaden. 

Sstren, (G.)} Directeur en chef de l'AdminiBtration 

des canaux du Royaume de Norvège, Christiania. 

Sanotis, (P. E. de), Ing. du Génie Civil, Macerata {Italia). 

Sandberg, (Jhr. F. E- P.)» Ingénieur- Asp. du Waterstaat, Heusden. 
Sandberg van Boelens, (Jhr. H.), Ing. Adj. de la 

Société pour l'Exploitation des chemins de fer 

de l'État, Schaettberg (^Limburg). 

Sanders, (Ludwig), Kauimann, Dovenhof 76 Hamhurg. 

Saner, (J. G.), Assoc. M. I. C. E., Delegate River 

Weaver Trustées, Northvnch (JEngUmd). 

Sartori, Geh. Commerzienrath, Kiel, 

Sau88U8, (Joseph), Liige. 

Sayer, (C), Professor an der Technischen Hochschule, 

Kriegstrasse 72 Karlsruhe {Badcn). 

Sohanz, (Dr. Georg), Professor der National-Ôkonomie, 

Sanderring 5 Wûrzburg. 

Schattauer, Regierungs-und Baurath, Jordanstr. 12 il Cassel. 

Soheck, Kônigl. Wasserbau-Inspektor, Breslau. 

Scheepvaart, Journal, Noordbiaak l Rotterdam, 

Schevioliaven, (H. van), Ingénieur en chef du Waterstaat, Bois-U-Ditc. 

Sohiess, (Ernst), Commerzienrath & Fabrikant, Dimeldorf. 

SchifT, (Das), Zeitung, Berlin. 

Sehiichting, (Prof, i.). Professeur a/d Kônigl. Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin, Charlottenburg. 

Sohmidt, (Max E.), Princeton New-Yers^. 

Schmieding, Oberbûrgermeister, Dortmund. 

Schmitt, (M.), Kaisen. Wasserbauinspector, Metz. 

Sehmitt, (Rudolf), Grossh. Hess. Wasserbauinspector, Mainz. 

Schnebbelie, (C. F. M. W.), La Haye. 

Sch6ll6r, (L.), Kgl. Geh. Commerzienrath, Breslau. 

Sohoitz, (Frau von), Lilienthal bjBr^^lau. 

SchoItZ, (von), Stadtbaurath, Werderstrasse 5 Breelau. 

Schôn, (C), Minden. 

Sohônfeld, (T.), Eisenbahn-Betriebsdirektor, Lippatadt, 

Schorer, (Jhr. J. W. M.), Docteur en droit. Commis- 
saire de la Reine dans la Province de la Hollande 
Septentrionale, Haarlem, 

Sohroeder v. d. Kolk, (J.)» Ingénieur au Conseil de sur- 
veillance des chemins de fer, Laan v. Meerdervoort 169 La Haye. 

Sohromm, (A.), KK. Reg.-Rath und Schiffîahrts-Ge- 
werbe-Inspektor, Veronikagasse 38 Wien XVII. 

Schûohtermann, (H.), Kônigl. Commerzienrath, Dortmund. 

Sohueren, (P. J. van der), Ingénieur des Ponts et 
Chaussées, Rue Danihouder 10 Brugea (Belgique). 

Schûler, Oberbaurath, 

Sohuitz, (Alfred), Excellenz-Ministerial-Direktor und 
Wirklicher Geheimer Rath, Berlin. 

Schumacher, (Casparl Mitglied der Handelskammer, Kalk bei ICôln ajRh. 

Sohuttevaer, Journal, Amsterdam, 



Lxn 



SolMMrniaily (C. B.), Ingénieur du Waterstaat, Dordrecht. 

Selmirniaii, (J. A,), Directeur des Travaux Publics, 

Sarphatikade 14 Amsterdam. 

Sehwartz, (Th.), Schifffahrts-Direktor, Ruhrort. 

SaiM, (FrM), Davsi^. 

SaiMt (Cônigl. WameTkanin»pecior. Weidengasse 51 Damig, 
S«yiMUr« (Haratfo), Mgr. Director Michigan Land & 

tmprovCTnijrTit (V>mp«ny I^td, Marquette^ Michigan. 

SmiUIIim, Ing^ifrur, Bordeaux. 

SirgMW, (Ckr. M.); Ingénieur, Astrakan. 

Samirtar, (L;, Fz-hovin de« Travaux Publics, 

Hôtel de Ville Amsterdam. 
Sitmatt Lagattoi* (lkê\ 23 Aschbum Place London S. W. 

SItiabotham, (l M ), A. M, I. C. E., Parkfield Altrincham. 

SItbart ^voa;» ()l>erbaudiroktor, 

Slawtrti (Or.), Hvndioun dor Handelskammer, Halberstadt. 

Simon, (Êdaard)/ Woingrowhundler, Wiesbaden. 

Slmani, ^Lavb), KabrtkboniUer, Elberfeld. 

SImont rWallar), Velbers. 

Smaaaaa, (\l^h Vt^A^ni do la Société ,>Schuttevaer*', Hoogeveen. 

Smat Ja Nayar rMatf"»* d«), BmxelU^f. 

Smat 4a Nayar, (^on ICx. do) Ministre des Finances 

do |lolg)(ino« Hue de la V^^i 1i Bruxelles. 

Sailt, (A), Moinbro do la Hooondo Ohaïubre des Etats- 
(K^ï^'^miu, Eotterdam. 

Smit (M). (*oii»iruotour do nttVÎrt>H> Kinderdijk. 

8aili(,Laand»rt). l>lnH»tourdo lu nmiï»on Kop Smit 4 Co>, Rotterdam. 

SMitJl, (Prof. H. 8. 8 ). Aïtst. PnU\ iHvil Engineering, 

iVUogo of Now Jontoy» 4 K. W. HalU Primcetan (iV. J.) 

Saailaat (Or. M). Pinvtovir on chef de Tlnstitut 

KoyhI ao Mot»Mm»lo»(io. Ctrecht. 

SaaW. vCkarlai H \ A^^mv. IV^f. Civil Kiigineering, 

Vmw^rnitv ntv of Now York. tTv> W,-^t, iW'î^ strt?^ Xeu^YorL 
SMUtri CJta. (J. A.\ IVtV^Hir à TKvvle Poly« 

Saaiafei 4a tiafraiihla iLa\ H^mne. 

^aaMlaar> \^0r.\ Uiuulol!*kiivuu\oNîH^krt^tîir. 

Sauta laaMav y,i 4a\ Mou\br\* du v\m.<^-.l Suivritfur 
S|HKia vaa 8aa4aa. \,M FraJharrX K.R t.v\.Vv^A\vr- 
ltaah«|ia. V^SIr Wi \ Mouxbi>^ v^f l\irl>.AUK^iu. 

;^ v^ft'-'sV» vW^ï^H*^ Iv-'ui--*. 
U\^s»d sUv* \\>v\vn\i\M\t'»4 Nw^'lîiUv\i*.>4N 
Itartlat. \>th\. y'M Vw^i, M<^ lov^v l^.s:-.oî. ^-;^v-,-,,, ^.Vl-^^ipi) 

Stala^K») ittHmlnh. I»uuui»m»i yw vho^, .-^ *.c 3î 

$Mliaa%. KiU* II,,» \u\\u, .-:..*--:. 

$iaraHi^i>tl iI^^mkh, m^m^vIv.»^ V 



1 t. Tv 






Lxm 
Steijn Parvé, (D. J.)? Ingénieur du Waterstaat, 

Nieuwe Binnenweg 348 Rotterdam. 

Stiassny, (Frau), Wien I. 

Stiassny, (Wilh.)* Architect, K.K. Baurath, Stadtrath 
und Gemeinderath derStadt Wien. Rathhausstras8e13 Wien I, 

Stiassny Jr, Wien I. 

Stieltjes, (E. H.), Ingénieur Civil, Membre du conseil 
de Surveillance des chemins de fer, Barentzstr. 51 La Haye. 

Stoel, (W. F.)i Ingénieur du Waterstaat, Ooea. 

Stolk (J. van). Ingénieur Civil, v. Stolkweg 26 Schheningue, 

Sttize, Wasserb.-Inspector, Neuhaus ajOste (Reg. Bez. Stade). 

Stoop, (J. C.)) Secr. de la Chambre de Commerce, Dordrecht. 

Stuhlfauth, (Johann), K. Regierungs- und Kreisbaurath, 

Zwinger 34 Wurzburg. 

Stuten, (J. Z.)) Capitaine du Génie, Riouwstraat 18i La Haye. 

Sullng, (Ed.)} Bauinspektor, Baudirection, Bremen. 

Suppan, (Cari von), SchifSahrts-Ober-Inspektor d. I**^ 
K.K. Priv. Donau-DampfschifiF-Ges., Dampfschiirstr. 4 Wien IIL 

Swindella, (Ru part), M. I. C. E., F. R. G. S., 
P. R. Met S., Wilton Villa The Firs, Bowdon. 

Swinderen, (Jhr. P. J.)) Docteur en droit, Comm^ de 
la Reine dans la Province de Drenthe, Aasen, 

Syllaks, (!.)« Eschenbachgasse 11, Wien L 

Symoho, CM ), Ingénieur Civil, Rotterdam. 

Sytonko, (N. de). Conseiller d'Etat, Place Michel il St. Petersbourg. 

Szystowski, (M. de), Directeur des Travaux Mariti- 
mes du port de Windawa, Windawa (^Rusuie). 

Taaks, (0.), Ingénieur, Hannover. 

Tadeieff, (Pierre), Sénateur, Ingénieur des Voies de 

Conmiunication, Ivanovskaia 4 St. Petersbourg. 

Tattseig, (Siamund), K. K. Baurath, \ Franz Jozefsquai Wien. 
Technisohe Hochschule, Karlsruhe ijB. 

Teding van Berkhout, (Jhr. W. H.)*, La Haye. 

Teldere, (J. M.), Professeur à l'Ecole Polytechnique, Delft. 
Telegraaf, (De), Journal, Amsterdam. 

Tellegen, (J. W. C.)i Ingénieur Civil, Amhem. 

Teubert, Kgl. Reg.- und Baurath, Oumhinnen. 

Tex, (K. den), Ingénieur-adjoint des chemins de fer 

de l'Etat, 5 Stationsplein Amhem. 

Tbiele, Wasserbau-Inspektor, Meppen (Hannover). 

Thierbacb, (Bruno), Physiker, K'ànigsberg ijPr. 

Tblerf7, (6. de), Bremen. 

Tbomas, (George), Engineer, 72» Deansgate Manchester. 

Tbomaa, (Capt. T. C.)» U- S. Engineer Office, Vicksburg (Mississippi). 

Tbomas, (Evan), Président of Produce Exchange, New- York City. 
Tbomson, (John), Temple Court Building, New- York City. 

Thoorn, (N. A. M. v. d.), Ingénieur du Waterstaat, 

Marnixstraat 419 Amsterdam. 

Tboux, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées, Nancy. 
Tideman. (J.)» Secrétaire de l'Institut Royal des 

Ingénieurs, Westeinde 32 La Haye. 

Tleman & Zn., (B. J), Bierhaven 18 Rotterdam. 

Tienboven v/d Bogaard, (J. J. van), Bourgmestre, Werkendam. 

TimonofT (Mad"* Ludmilla de), Odessa. 

TimonoC (Eugène de), Conseiller de Cour, 

17 Rue Miestchanskaïa Odessa. 



TiSMCft (V. it). Conseiller de Coor. Ik. des 
Voies de communication. Prof. Adj. à riiiiti:iî 
Impérial des Ingéniears, 6 Qosi de r^m.rmu* SL Peitnbowrg. 

TMito, (F. J. 4ts), Ingénieur CirU, Roermtmd. 

Tmf vm BtKadÉRPi, (Bana di) Echevin de la fille 
de la Haye, La Haye. 

T«var, (CMrtt ie), Envoyé ExtraonL da Roraorne 
da Portugal. , La Hage. 

Treab, (M. W. F.)? Docteor en droit, ÉeheTÎn, 

KcszervgradbC 641 iijRjtordiafli. 

TriMt, (W. Cutfti), Civiel Engine^, Tt Broadwar .Yf^r-ForL 

TrMSt, (J.), Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées, .larers. 
Tiedaei, (C.), Ingénieur du Génie Civil, 

Tlrr, (E.), Représentant du Canal FnmçoL*. (Hongrit?) 

3 Rue Meîssoamfer iWtt. 

Titeil N^tthMin, (R. P. J.), Ingénieur du Waterstaat, Bois-U-Dmc 

Uhrmieher, (C), Oherausd b Bowl 

UllmuM V. ErMy, (Fri IL), Wîtn. 

Ullmu» V. Eréay, (FrL G.\ WUn. 

UilmuM VM Eréay, (Uimi Rittor), Direktor d. 1^ EL EL 

Priv. Donau-E^inp&chiârahrt&^jeselbchafi, Wim, 

Ullrich, (R.), General-Sekretâr, lUrkgrmfeostr. Si Berlim. 

Uiited StatM CMst aai Qatiitfc Sw«y, 2 copies fTo^Atn^fon, />. C. 
Uiited Statos fiMiaf ical Swty, WashingUm^ D. C. 

Usioi MIoga, (The). £cA«fucf ac/y, .Vnl^- ForI:. 

Urbaa, (AMphe), Administrateur-Gérant de la 

Société des Carrières de Quenast. 30 Rue da Commerce Bruxdle^. 
Utreebtseh DagMad, Journal, UtrtchL 

Vaderlaaë, (Hct), Journal, La Haift. 

Vasdervis, Ingénieur des Ponts et Chaussées, 

Rae des Coteaux 204 BmxelUs^ 

Varekaap, (J.), Secrétaire de la Société „Schuttevaer", Am^teniam. 

Yatiebé, KonigL Wacâeroaa-Inspector, Munster ii W. 

Vasry, (Aagiste), Administrateur de la C^* de navi- 
gation de la Basse Lt^ire^ 16i Rue de RiToU Paris, 

Vasthier, (L. L), Ingénieur des Ponts et Chaussées, 

41 Rue Spontini Parié. 

Vogt, (J. VM der). Président de la Société des Ingé- 
nieurs Civib sortie de TEcole polytechnique, La Ha^ 

Veraay, (Fr), Secrétaire de la Légation de Siam, 

23 Ashburn Place Lcmdon. 

Ver— ■ Ha r c— t, (L F.), M. A., M. Inst C. E., 

6 Queen Anne's Gâte jLondofl & Wl 

Versehaar, HV. A. Barta vaa). Docteur en droit, Prési- 
dent de la Commission Centrale pour la Statistique, 

6 Amaliastraat La Hajft^ 

Yarwel A*", (W.), Ingénieur en chef du Waterstaat, Mo/estrichL 
Vétillart (Haari), Ingénieur en chef des Ponts et 

Cliaussées, Le Havre, 

VMal, Ingénieur en Chef des Ponts & Chaussées, Diqtpe. 
Vieille, (Charlas), Ingénieur des Ponts et Chaussées. Botien. 
VIele, (Maariea A.), Ass* Enp New-Croton Aqueduct 

Commission, Katonah New-York. 

Viak, (A. C.)) Président de la Chambre de Commerce, Utrechi, 



J 



LXV 



Vinily VerbruQQ6ij^ (W. A.), Membre de la Seconde 
Chambre des Éta^ Généraux, Botterdam» 

Visser, (Mr. A. C.)) Echevin, Qorinchem, 

Visser G.zoon, (A.), Entrepreneur, SliedrechL 

Voisin, (Jean), Ingénieur des Ponts et Chaussées, Boulogne sjmer. 

Voisin, (Bey.), Ancien Inspecteur Général des Ponts 
et Chaussées, 3 Rue Scribe Paris. 

Volant, (P. F.)i Directeur de la Société Générale de 
navigation sur les canaux du Centre, 

10 Quai du bassin Roanne (Loire). 

Volker, (A. C.)i Entrepreneur de Travaux Publics, 

Wolwevershaven DordrechL 
Volker Lzn., (A.), Entrepreneur de Travaux Publics, SliedrechL 
Volker Az., (L.), Entrepreneur, SliedrechL 

Vollcer Tijszn., (J.), Entrepreneur de draguages, 

Stationsingel Dordrecht 

Volkmann, Kônigl. Preuss. Baurath, Luthei^trasse 5n CasseL 
Vooren, (H. 1.), Secrétaire de la Chambre de Com- 
merce, Ter Neuzen. 
Voorst Vader, (iMad"* van), La Haye. 
Voopst Vader, (P. J. van), Ingénieur Civil, 

Laan Copes v. Cattenburch 109 La Haye. 

Vossnesensky, (N.)) Ingénieur de Section au Ministère 
des Voies de Communication, ' SL Petershourg. 

Vries, (H. P. J.), Ingénieur du Waterstaat de la 
Province de Frise, Leeuwarden. 

Vriesendorp, (C), Président de la Chambre de Com- 
merce, DordrechL 



Wahl, (R.), Direct, der Rhein- und Seeschifïïahrt-Ges., Koln ajRh. 
Wake, (H. H.)» River Wear Comm., Member Inst. 

Civil Engineers, Sunderland. 

Wail, (J. F. R. V. d.), Ingénieur Civil, 

Laan v. Meerdervoort La Haye. 

Wallbreoht, (F.)» Senator & Baurath, Prinzenstr. 7 Hannover. 
Watson, (W"), Secretary of the American Academy 

of Arts and Sciences, 107 Marlboroughstr. Boston. Mass. 

Weber, (M.)) Oberbaurath and Wasserbaudirektor, 

Leipzigerstr. 1 Dresden N. 
Weber von Ebenhof, (Alfred Ritter), KK. Oberbaurath 

im Ministerium des Innern, Salvatorgasse 12 Wien, I. 

Wegeman Jr., (E.), Div. £ng. New-Croton Àquaduct, Katonah, NeuhYork. 

Weismûiler, (Emmerloh), Machinenfabrikant, Bockenheim bel Frankfurt alM. 
Weisser, Kônigl. Wasserbauinspektor, Coblenz. 

Welcker, (J. W.), Ingénieur en Chef du Waterstaat, ZœolU. 
Wellan, (J. iM. t.), Inspecteur du Waterstaat, 

Anna Paulownastr. 39 La Haye. 

Welderen Baron Rengers, (E. R. van), Fonctionnaire 

Supérieur au Département du Waterstaat, Za Haye, 

Wells, (L B.)i Member Institute Civil Engineers, 

Queeh's chambers, John Daitonstreet MçLnchester, 

Wernekinok, (A), Regierungs- und Baurath, 

Potsdammerstr. 82» Berlin W. 

Wemer, Kgl. Regierungs- und Baurath, 

Nûrnbergerstr. 28' Berlin W. 

Werther, (Heinrich), Kaufmann, Marktpiatz 20 Halle ajSaale. 

5 



LXVI 

Westermann, (Fr), Stellvertr. Vorsitzender der Han- 

delskamtner, Niederstrasse 22 WeaeL 

Westphal, (M.)) Oberingenieur, Gartenstrasse 9 Berlin. 

Wetering, (P. van de), Surinamestraat 29 La Haye. 

Wheeler, (W. H.), Civil Engineer, Harbour Commie- 
sioner, Boston (England), 

Wheeler (E. 8.), W. S. Asst. Eng., SatUl St Marie, Michigan, 

Wiebe,^,(AO) Kgl Preuss. Oberbaudirektor, 

Dermingerstr. 8 Berlin W. 

Willere, (H.), Bankdirektor, Minden ijW. 

Willgerodt, Ministerialrath, Wasserbaudirektor, 

Schwarzwaldstrasse 41 8tra>88burg 

Williame, (Mad"« F.), Paria (^AuteuU). 

Wllllame, (Frédéric), Société de Touage et de Remor- 
quage, Paris (Auteuit). 
Williams, (E. Leader), Knight, Ship Canal Office, Manchester. 
Wirmlnghaue, (Dr. A.)» Secretar der Handelskammer, 

Rheingasse 8 Kôln ajRh. 

Wisboom, Ingénieur, Heusden. 

Wiener, (Beorge Y.), Civil & Consulting Engineer, 

39 West Canfield Ave Détroit (^Michigah). 

Wlswall, (Francis), Associate Member of tbe Insti- 
tute of Civil Engineers Bridgewater Canals, Runcom {Cheshire). 

Woelderen, (C. L. van), Middelbourg. 

Woermann, (Adolph), Rheder, Uamburg. 

Woerner, (Franz), Baumeister, Aschaffenburg. 

Wolters, (G.)) Inspecteur Général des Ponts et Chaus- 
sées, Oand. 

Woods, (H. D.), City Eng., (2 copies), West Newton^ Mass. 

Wortman, (H.)) Ingénieur du Waterstaat, Zeestraat 36, La Haye. 

Wijk, (Mad"« S. M. van), Renkum. 

Wijk, (S. M- van). Industriel, Renkum. 

Wytenhorst, (J. P.)? Ingénieur du Waterstaat, Flessingue. 

IJsselstein, (IMad"^ van), Rotterdam. 

iJsselsteln, (H. A. van). Sous-directeur des Travaux 

Publics de Rotterdam, Oostzeedijk 144 Rotterdam. 

iJzerman, (J.), Professeur à l'Ecole de Commerce, Amsterdam. 
Zaun, Handelskammer-Prâsident, Minden ijW, 

Zerbonl-Sposettl, (Max von), Ministerial-Sekretar im 

K.K. Oesterr. Handelsministerium, Josefsgasse 9 Wien VIII. 
Zervas, (Wilhelm), Bergwerkbesitzer, Kôln ajRh. 

Zoepfl, (Dr), Geschâftsfùhrer des Vereins fîir die 

Hebung der Fluss- und Kanalschifffahrt in Bayern, 

Rathhaus NUmberg. 
Zone, (Jules), Ingénieur de la Commission provinciale 

des Installations maritimes de Bruxelles, 

144 Rue Joseph II Bruxelles. 
Zschokke, (H.), 4 Hue Berlioz Paris. 

Zuriceisen, (A.)» Rechtsanwalt, Hiiierstrasse 9i Leipzig. 

Zurmiihlen, (A. D.)i Armateur, Amsterdam. 

Zuyien, (6. E. V. L. van), Anoien Colonel du Génie 

aux Indes Néerlandaises, Prins Hendrikpiein 8 La Haye. 



EMPLOI DU TEMPS. 



ZEITEINTHEILUNG. 



DIVISION OF TIME. 



Dimanche 22 Juillet. 

Réunion des congressistes à 8 heures du soir dans le Jardin Royal 
de Botanie et de Zoologie, où ils seront reçus par la Commission d'orga- 
nisation à 9 heures dans la salle centrale. Discours de bienvenue 
prononcé par M. Leemans, président de l'Institut Royal des Ingénieurs. 
Concert de la Musique militaire Royale du Régiment des Grenadiers de 
la garnison de La Haye. 



YerBammlung der Gongreastheilnehiner 
um 8 ITliT Abends in Koniglichen Bota- 
nisohen und Zoologisohen Garten; um 9 
Ulir in den Hauptsaale daselbst feierlicher 
Empfang duroh die Organisations-Commis- 
sion. Begi'ûaaungsrede des Herrn Leemaks, 
Yorsitzender des Kônigl. Ingénieur Insti- 
tûtes. Milit&roonoert ausgefûhrt yon der 
Musik des Kônigliohen Grenadier- und 
J ager-Regimentes. 



Meeting of the members of the Congress 
at 8 o^clook in the eyening in the Royal 
Botanioal and Zoological Garden, where 
they will be receiyed by the Commission 
of Organisation at 9 o^clock in the central 
hall. Biscourse of welcome spoken by Mr. 
Lbemans, Président of the Royal Institute 
of Ëngineers. Conoert of Royal Military 
musio of the Régiment of Grenadiers in 
garrison in The Hague. 



Lundi 23 Juillet. 

Ouverture du Congrès à 9^2 heures du matin dans l'Académie des 
Beaux-Arts (Princessegracht, Boschkant). 

Séance plénière. 

Séance des sections à 1 heure de l'après-midi. 

Raôut à 9>/2 heures du soir au Restaurant Royal, offert au Congrès par 
Son Exe. M. le Ministre du Waterstaat, du Commerce et de l'Industrie. 



Erôffhung des Oongresses um 9'/, Hhr 
Morgens in der Akademie der Sohonen 
Kûnste (Princessegracht, Boschkant). 

Plenarsitzung. 

8eotionBsitzungen um 1 IJhr Nachmittags. 

Um 9 M Uhr Abends Raôut im Restau- 
rant Royal, angeboten durch Seine Exoel- 
leuz den Herrn Minister fur Wasserbauten, 
Handel und Gewerbe. 



Opening of the Congress at half past 
nine in the moming in the Aoademy of 
Fine Arts (Princessegracht, Boschkant). 

General Meeting. 

Meeting of sections at one o'clook in the 
afternoon. 

Raôut at half past nine in the eyening at 
the Royal Restaurant offered to the Con- 
gress by Hiss Excellency the Minister of 
Waterstaat, Commerce and Industry. 



Lxvni 



Mardi 24 Juillet. 



FixcTirflioTï ati Hoek van HoUand, Rotterdam, Gorinchem, Dordrecht. 
Déjeuner offert par la ville de Rotterdam. 



Afisfliig ntkch dem Hoek Tan Holland, 
Rotterdam, OoHnohom und DOrdrecht. 

FrtlhntNok angoboton von der Stadt Rot- 
toi'dam. 



Excursion to the Hook of Holland, Rot- 
terdam, Gorinohem, Dordreoht. 

Lunoheon offéred foy the town of Rot- 
terdam. 



Mercredi 25 Jaillet. 



Séance des 8eetion8. 

U^tception don niombrcs du Congrès par le Conseil Communal de la 
Haye i\ 4 htnires de raprèfl-midi i\ l'Hôtel de ville (Groenmarkt). 

Conoort dann lo parc de la Société Nouvelle ou Littéraire situé dans 
le «ois (Tout). 



8i«ctionitiiitRunffim. 

Kmpfàng do* Oongrt>«i*o« duroh d<*n Oe- 
moindorath dor Stadt Haa^ iim 4 Thr 
NarhmittA)tR in\ Rat1ihausH> ^OnH>nmarkt). 

(^lno^»rt in dom im Kaair^r "Waldo p:>le- 
)j»Mipn (1nrt(>n 0^^»^'^^^ ^^^^ X<*u<^n und Kitt^ 
t'nrl^i^luMi (lom»lUoha(t, 



Meeting of Seotions. 

R^oepdoii of membera of thé Congres, 
by the C<immiuial Connoil of The Hagne 
at four o'dock p. m. ai the Town Hall 

vOroenmarktV 

Conoert in tiie park of tiie Kew or 
Litorary Society in tlie Vood. (Tent) 



Je«« 2e MIet 

iMhf^r nfllfU'l ^ HoWvonînguo dans la Salle du théâti^ du Kurhaos à 
<>*/i lutupfl. Muwliinn iipnVi lo dînex sur la terrasse du Kuifaaus et feu 



t'mnu Vhv Alf».Mi1«|»'MMimnmHwThtvat<^r^ Officiai dinuer ai SoheTOinig in tbe HaU 
•Mwiln.lo, Kmhnn«..BfM f*MliMM»«l««^m. Naoh^ of the théâtre of tke Kiii^a;BS axhalf pas* 

a.»» KM.lmM.M,. ^^^ ^y^^^ Kurh^ns and Fireworta. 



Vendredi 27 



F.xc'ur^u.ii à AiuMiMniM, M) ort^uO du Mt^rwede et i Ymuidisn, 



«lïi^rdaBi 



i»i 



KvoursioTi to X3i»tej*dflia. to Hm 
\ >\oi1o «Mit) al and te TmiiiâcaL 

\ nnohiv^ix offtvTt^ br liie Wwn of 



LXIX 

Samedi 28 Juillet. 

Séance plénière à 10 heures du matin; clôture du congrès. 
Raôut à 9»; 2 heures au „ Vieux Doelen" offert aux Congrès par M. le 
Comte DE Bylandt. 



Plenarsifczung um 10 Uhr Yormittags. 
SohluBS des Oongressea. Um 9 >^ TJhr Abends 
Raoût im Hôtel ,,Oude Doelen", angeboten 
durch Herrn Grafen von Bylandt. 



General meeting at ten a. m. Closing of 
the Congress. Raôut at 9.30 at the ^Vieux 
Doelen" offered to the Oongress by Count 
VAN Bylandt. 



EXCURSIONS APRES LE CONGRÈS. 

AUSPLUGE NACH DEM C0N6RESSE. EÏCURSI0S8 APTER THE CONGRESS. 



Lundi 30 Juillet. 

Excursion à Haarlem, le polder du lac de Haarlem, Zaandam etc. 



Ausflog naoh Haarlem, den Haarlemmer- 
Meer -Polder, Zaandam a.8.w. 



Excursion to Haarlem, the polder of the 
Lake of Haarlem, Zaandam etc. 



Mardi 31 Juillet. 

Excursion et visite des travaux de la nouvelle embouchure de la 
Meuse Supérieure. 



Besuoh der Arbeiten an der neuen Mûn- 
dung der oberen Maas. 



Excursion and visit to the works of the 
new mouth of the Upper Maas. 



Lundi 30 et Mardi 31 Juillet. 

Excursion sur le Zuiderzee, visite de l'île d'Urk, de ZwoUe et des 
tourbières de TOveryssel. 



Ausflug auf der Zuidersee, Besuch der 
Insel Urk, der Stadt ZwoUe und derTorf- 
stiohe in Overgasel. 



Excursion on the Zuyderzee. Yisittothe 
island Urk, to Zwolle and to the turf-pits 
of Overyssel. 



LISTE DES PntUUTIOXS DC CONGRES. 



«) 



I. RAPPORTS. 



Grôhe, Constmction des canaux de navigation permettant une exploi- 
tation à grande vitesse. 

Derôme, CSonstmction des canaox de navigation permettant une exploi- 
tation à grande vitesse. 

WoRTMAN (H)., La défense des bords de cananx dans les Pays-Bas. 

3^ Question. 

MoNET et Dardenne, L'Outillage des ports de navigation intérieure 

en France. 
De Jonqh (G. J.), Le port de Rotterdam. 
ScHXJURMAN (J. A.), Le port d'Amsterdam. 

S"" Question. 

Narten (Georges), Moyens de prévention des chômages par la gelée. 
Caméré et Riqaux (P.), Moyens de prévention des chômages par la gelée. 
Bekaar (A. A.) et Nelemans (J.), Moyens de prévention des chômages 

par la gelée. 
ScHuuRMAN (C. B.) et BoRGDORFFER (A. C), Teutativcs de débâclage de 

quelques rivières néerlandaises. 
Cramer (C. F.), Moyens préventifs contre les chômages par la gelée. 
DiBos (Maurice), Les travaux de déglaçage dans les estuaires fluviaux 

et maritimes. 

4"" Question. 

HiRscH (J.) et De Mas (M. B.), Traction et propulsion sur les canaux, 
sur les rivières canalisées et sur les rivières à courant libre. 

Stieltjes (E. h.), Traction et propulsion sur les canaux, sur les rivières 
canalisées et sur les rivières à courant libre. 

De Bovbt (A.), De l'organisation des services de traction sur les voies 
navigables. 



(l) Dans cette liste ne sont pas raentionnés le Bulletin officiel et le Guide exclusivement 
destinés aux visiteui's du Congrès. 



LXXI 

gme Question. 

Hatschek, Les droits sur les voies de navigation. 

DuFOURNY (M. A.), Les taxes et péages sur les voies navigables de la 

Belgique. 
Renaud (Maurice), Péages sur les voies navigables en France. 
DÉKiNa Dura (A.), Péages sur les voies navigables. 

gme Question. 

Jasmund (R.), Rapport existant entre le lit des rivières et la profondeur 

du chenal. 
Menqin-Lecrbulx et Guiard, Mémoire sur la corrélation entre le tracé 
des rives et le régime du chenal dans les fleuves. 
Castendijk (R. J.), Rapport entre la forme du plan géométral des 

rivières et la profondeur du chenal ou thalweg. 
DoYER (M. H.), Greldersche Yssel. 

Ermerins (J. g.), Canal de Pannerden, Rhin inférieur et Lek. 
TuTBiN NoLTHENius (R.), Noticc sur la profondeur de la Meuse supé- 
rieure entre Mook et Hedel. 
ScHUURMAN (C. B.) et VAN HooFP (H. L.), Relations entre la forme du 

tracé des rivières et la profondeur du chenal. 
Steijn Parvé (D. j.), Nouvelle Meuse et voie d'eau de Rotterdam à 
la mer. 

LÉLiAVSKi (N.), Des courants fluviaux et de la formation du lit fluvial. 
Maksimovibcz (Nicolas), Observations sur la formation des fonds dans un 
fleuve dont le cours est régularisé au moyen de digues et de barrages. 

7ino Question. 

Seidel, Régularisation des rivières en basses eaux. 

GiRARDON (H.). Amélioration des rivières en basses eaux. 

Van der Slbyden (Ph.) et Castendijk (R. J.), Régularisation des rivières 

en basses eaux. 
De Timonofp (V. E.), Les cataractes du Dnièpre. 

II. COMMUNICATIONS. 

Mendès Guerreiro (J. V.), Influence de la forme des bateaux et de l'état 

de leur surface sur la résistance à la traction. 
De Hoerschblmann (E. F.), Aperçu historique du développement des 

voies navigables de l'Empire de Russie. 
ScHULTz, Wasserverbrauch und Speisung, sowie Dichtungsarbeiten am 

Oder-Spree-Kanale. 
ScHULTZ, Ausfûhrung von Unterhaltungs-Arbeiten an Wasserstrassen, ins- 

besondere Maurer- und Zimmer-Arbeiten wâhrend des Winters. 
Triest (W. Gustav), The new waterway to Rotterdam. 

m COMPTE-RENDU DES TRAVAUX DU CONGRES. 



! 



MOI!!!! DER el!iïDiTr3SE)i m HISSES. '" 



L RAPPORTE- 
1^ Ftwlqb. 

Grôhe, Bao der Schiffîihrtfkanâle, welche einen Schnellbetrieb zalasBen. 
Derôme, Bau Yon Schifffahrtkanâlen. welche einen Schnellen Betiieb 

gestatten. 
WoRTMAN (H.), Die Sichemng der Kanalnfer in NiederUnd. 

2. FraffB. 

MoNET nnd Darbenkb, Die Ansrôstung der franzôeischen Binnenachiff- 

fahrts-Hâfen. 
De Jongh (G. J.), Der Hafen von Rotterdam. 
ScHUTJRHAN (J. A.), Der Hafen von Amsterdam. 

S. FraffB. 

Narten (Georg), Vorbengen von Sperren wâhrend des Froetea 

Camêré und RiGAUX (P.), Die auf der Seine angewendeten Mitiel zam 

Vorbengen von Sperren wâhrend des Froetes. 
Bekaar (A. A.) nnd Nelemans (J.), Mittel znr Verhûtnng von Sperren 

in Folge des Frostes. 
Schuurmak (C. B.) nnd Burodorffer (A. C), Die Enteîsnngsversuclie anf 

den Niederlandischen Strômen. 
Cramer (C. F.), Mittel znr Verhûtung von Sperren wâhrend des Prostes. 
DiB^>9 (Maurice), Die Enteisnngsarbeiten in Seebnchten nnd Fins»- 

mûndnngen. 

4. Frage. 

HiRjK'H (3.) nnd de Mas (M. B.), Ziehen nnd Fortbew^en der Schififeanf 
Kanàlen, auf kanalisirten Flûssen und auf freifliessenden Strômen. 

Stiei.tjkh f E. h.), Die Fortbewegung der Schiffe auf Kanàlen, kanali- 
sirten und natûrlichen Flûssen. 

De IV>vet ta.), Einrichtnng der Schlepp-SchiflBEahrts-Dîenste auf den 
Wasserstrassen. 

H) fo âle^fsm V<?nt<>ichniM «ind ilc Balletin Officiel» und der tQuide» nicht aafgefâhrt 
da dieneUien ftoMchlie^Alich fur Aie Besncher des Congresses bestimmt waren. 



T.XXUi 

B. FrwLffe. 

Hatschbk, Abgaben auf den Wasserstrassen. 

DuFOURNY (M. A.), Die Abgaben auf den Belgischen Schifffahrtsstrassen. 
Renaud (Maurice), Die Abgaben auf den FranzôsischenSchiflffahrtsstrassen. 
DÉKiNG Dura (A.), Die Abgaben auf SchifffahrtsBtrassen. 

6. Frage. 

Jasmund (R.), Die Beziehungen zwischen der Grundform der Flûsse und 

der Tiefe der Pahrrinne. 
Menqin-Lbcrbulx (P.) und Guiard (G.), Gegenseitiges Verhâltniss zwi- 
schen dem Tracé der Ufer und dem Zustand des Fahrwassers bei 
den Flûssen. 
Castendijk (R. J.), Beziehungen zwischen der Grundform der Flûese 

und der Tiefe der Fahrrinne. 
DoYBR (H.), Die Geldersche Ussel. 

Ermbrins (J. g.), DerKanal von Pannèrden, der Nieder-Rhein und der Leck. 
TuTBiN NoLTHBNius (R.), Bericht ûbcr die Ticfc der obereu Maas zwischeu 

Mook und Hedel. ^ 

ScHXJURMAN (C. B.) und VAN HooFP (H. L.), Die Merwede, die Alte Maas 

und der Dordrechtsche Kil. 
Stbijn Parvé (D. j.), Die Neue Maas und der Wasserweg von Rotterdam 
zu Meere. 
Lêliavski (N.), Die Strômungen in den Flussen und die Bildung der 

Flussbetten. 
Maksimowiboz (Nikolaus), Bemerkungen ûber die Formation des Bodens 
in einem Flusse, dessen Lauf durch Deiche und Wehre geregelt ist. 

7. Frage. 

Seidel, Regulirung der Flûsse fur Niedrigwasser. 

GiRARDON (H.), Flussregulirung bei niedrigem Waeserstande. 

Van der Slbyden (Ph. W.) und Castendijk (R. J.), Die Regulirung der 

Flûsse fur Niedrigwasser. 
Von Timonofp (V. E.), Die Katarakte des Dnjepr. 

n. MITTHEILUNGEN. 

Mbndès Gubrrbiro (J. V.), Influence de la forme des bateaux et de l'état 

de leur surface sur la résistance à la traction. 
De Hobrschelmann (E. F.), Aperçu historique du développement des 

voies navigables de l'Empire de Russie. 
ScHULTz, Wasserverbrauch und Speisung, sowie Dichtungsarbeiten am 

Oder-Spree-Kanale. 
SoHULTZ, Ausfûhrung von Unterhaltungs-Arbeiten an Wasserstrassen, ins- 

besondere Maurer- und Zimmer-Arbeiten wâhrend des Winters. 
Tmbst (Gustav W.), The new waterway to Rotterdam. 

m. BERICHT ÏJBER DIE C0NGKE8SAEBEITEN. 



LIST Uf KBUUTIO!fS Of TU COKRESS. 



m 



t^ Question 

HkkOmk, rou^tniotuui of N^ivl^cioa Camkj^ arfonilng opez&tLon at high 
W'ouTMXN ,îl \ Coitstniction of Savîjrtkcion Canals aifording opeation at 



^viiiiHXvx .\ V\ Chv» Tort of X^nc^vcluin. 



>^ II» i'»i\4 v\ yV i^'' t.Ki t<i *^iAVit' ^^KH ^ V. C\ Tirv'r« :x} ^rlear tihe ice on 
l^tuysi ^\lv -vu n\ iMv v^l^i•o♦J^ t-^s »t vv ix Vit' ;*>ctî:inH& K îbial and 



** "'* »i' * ' U%'U.,U -.K.xv^ V.s .>S .'\ *^- V*^ -^% 



Vs «v^'x»^ k^v«>t 



" »*' '^' '»♦« '. ^' . V X K S.^XH,.^ 



LXXV 

B*^ Question. 

Hâtschek, ToIIb on Navigable Ways. 

DuFOURNY (M. A.), ToUs and taxes on Navigable Ways in Belgium. 
Renaud (Maurice), Tolls on Navigable Ways in France. 
Deking Dura (A.), Tolls on Navigable Ways. 

e^ Question. 

Jasmund (R.), Connection between the depth of streams and river beds. 
Menqin-Lecreulx (P.) and Guiard (G.), Relation between the form of 
river banks and the nature of the channel. 
Castendijk (R. J.), Relations between the form of river-banks and the 

depth of the channel or thalweg. 
DoYER (H.), Geldersche Yssel. 

Ermerins (J. g.), The Pannerden Canal, Lower Rhine and Leck. 
j TuTBiN NoLTHENius (R.), Rcmarks upon the depth of the Upper Meuse 
\ between Mook and Hedel. 

ScHuuRMAN (C. B.) and van Hoopp (H. L.), Relations between the 

configuration of rivers and the depths of their channels. 
Stein Parvé (D. j.), The New Meuse and waterway from Rotterdam 
to the Sea. 

TiÉLiAVSKi (L.), River currents and the configuration of river beds. 
Maksimoviecz (Nikolas), Observations on the formation ot the bottom 
of a river whose course is regulated by means of dams and dikes. 

7** Question. 

Seidel, The régulation of rivers at low water. 

GiRARDON (H.), Régulation of rivers at low water. 

Van der Sleyden (Ph. W.) and Castendijk (R. J.), Régulation of rivers 

at low water. 
De Timonofp (V. E.), The rapids on the Dnieper. 

II. COMMUNICATIONS. 

Mendès Guerreiro (J. V.), Influence de la forme des bateaux et de Pétat 

de leur surface sur la résistance à la traction. 
De Hoerschblmann (E. P.), Aperçu historique du développement des 

voies navigables de PEmpire de Russie. 
ScHULTZ, Wasserverbrauch und Speisung, sowie Dichtungsarbeiten am 

Oder-Spree-Kanale. 
ScHULTz, Ausfûhrung von Unterhaltungs-Arbeiten an Wasserstrassen, ins- 

besondere Maurer- und Zimmer-Arbeiten wâhrend des Winters. 
Triest (W. Gustave, The new waterway to Rotterdam. 

III. REPORT OF THE PROCEEDINGS OF THE C0NGRE8S. 



PEOCÈS-YERBAUX DES SÉANCES PLÉNIÈRES 

ET DES SECTIONS. 



PROTOKOLL DER PLENAR- UND SECTIONS- 

SITZUNGEN. 



PROCEEDINGS OF THE GENERAL MEETINGS 
AND or THOSE OF THE SECTIONS. 



I 



BUREAU DU CONGRÈS. 



Pays-Bas : 



Allemagns 



Autriche 



Belgique : 



Etats-Unis 



France 



Présidents. 

DE BYLANDT (C. J. E. Comte), Docteur en droit, 

Membre de la Seconde Chambre des États Généraux, 

CONRAD (J. W. P.), Ancien Inspecteur Général du 

Waterstaat. 

LEEMANS (W. F.), Président de l'Institut Royal des 

Ingénieurs, Inspecteur du Waterstaat. 

Vice-Présidents, 



Seine Excellenz Wirklicher Geheimer Rath SCHULTZ, 
Ministerial-Direktor im Kôniglich PreussischenMinisterium 
der ôffentlichen Arbeiten. 

WIEBE, Kôniglich Preussischer Oberbau Director. 
RQSS (Dr. VICTOR), Mitglied des Abgeordneten Hauses 
WEBER VON EBENHOF (Ritter), Kôniglich KaiserUcher 
Oberbaurath. 

DEBEIL, Ingénieur en chef, Directeur des Ponts et 
Chaussées. 

QUINBY, Envoy Extraordinary and Minister Plenipo- 
tentiary of the U. S. bf America. 
GILLESPIE, Ijy Colonel in the Army of the U, S. A. 
FARGUE, Inspecteur général des Ponts et Chaussées. 
BOULÉ, idem. 

COUVREUR, Vice-président de la Chambre de Com- 
merce de Paris. 
Grande Bretagne : STANHOPE (Ph.), Member of Parliament. 

JENKINSON (Sir EDWARD G.). K. C. B. 

VON MIKIiÔS (ÔDÔN), StaatssecretSr. 

Commandeur BETOCCHI, Professeur et Président du 

Conseil Supérieur des Travaux. 

SiETREN, Directeur des Canaux. 

DE TOVAR (Comte), Envoyé extraordinaire et Ministre 

plénipotentiaire de 8. M. le Roi de Portugal à La Haye. 

MIRONESCO, Inspecteur général des Ponts et Chaussées. 



Hongrie : 
Italie: 

Norvège : 
Portugal : 



Roumanie 



Russie 



Slam: 
Suède : 

Suisse : 



Pays-Bas 



Pays-Bas 



Allemmae 

Balgi^M: 

Fraaee: 

Haagrie: 

ihmis: 



Son Excellence DE GHERCEVANOFF, ConBeUler privé, 
Directeur de l'Institut des Ingénieurs des voies de com- 
munication. 

VERNEY (FRED.), Secretary of Légation at London. 
RICHERT, Ancien Chef de TAdministration royale des 
Ponts et Chaussées. 

DE MORLOT, Inspecteur en chef des travaux publics 
de la Confédération Helvétique. 



ASSER (L. E.)« Ancien Ingénieur en chef de la Voie et 
des Travaux au chemin de fer Hollandais. 



HAVELAAR (D. H.), Ingénieur de 1«* classe du Water- 
staat aux Indes Orientales Néerlandaises. 
GEVERS DEYN'OOT (Jonkheer W. Th.), Docteur en 
droit. Secrétaire de la Chambre de Commerce à La Hâve. 
MENSCH, Grosshenoglich Mecklenburg Schwerinischer 
Oberbaudirector. 

DE MEYy Ingénieur principal des Ponts et Chaussées. 
DE MAS, Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées. 
VON GONDA (BELA), Sectionsrath und Chef der Bin^ 
nenschiS&hrt. 

DE TIMONOFF, Ingénieur des voies de communication. 
Conseiller de cour, Professeur-adjoint à Tlnstitut Impé- 
des Ingénieurs des voies de Communication. 



Pftya-Bas: 



FURNE (H. W. E. K,)-, Docteur en droit, Banqui^. 



DEKING DX:RA, Ingénieur en chef du Waterstaat de 

la province OverysseL 

JONGH {G. J. DE), Ingénieur en chef; Dîrecteiff des 

Travaux Publics de Rotterdam. 

SCHCT7RMAN (J. A.). Ingénieur en chef. Directeur des 

Travaux Publics d'Amsterdam. 

Tn)E>[AN (J.), Secrétaire de llnstitut Royal des 

Ingénieurs. 

VRIES (H. P. J. DE), Ingénieur du Waterstaat de la 

Province de Frise. 

WELCKER (J. W.), Ingénieur en chef du Waterstaat 



PROCÈS-VERBAL 

DE LA PREMIÈRE SÉANCE PLÉNIÈRE 



(Séance d'ouverture). 



LUNDI 23 JUILLET à 10 heures. 



La première séance du congrès a lieu dans la grande salle de PAcadémie 
des Beaux-Arts. 

Une partie des délégués des gouvernements étrangers a pris place avec 
le Comité de Patronage sur les premières rangées de 1 auditoire. Les 
membres se sont assis derrière eux dans la salle. A l'approche de l'heure 
d'ouverture le délégué de Sa Majesté la Reine Régente des Pays-Bas, 
M. le Chevalier Huyssbn van Kaïtendijkb, leurs Excellences les Ministres 
des Affaires Etrangères, du Waterstaat, du Commerce et de l'Industrie, 
ainsi que Son Exe. le Ministre de l'Intérieur, suivi des délégués du gou- 
vernement des Pays-Bas et des chefs des délégations étrangères se sont 
dirigés vers l'estrade sous la conduite de la Commission d^Organisation. 

Après que tout le monde a pris la place désignée à l'avance, Son 
Excellence le Jonkheer J. Roell, Ministre des Affaires Etrangères, se 
lève et prononce le. discours suivant: (1) 



(4) Die erste SHzung des Gongr esses 
flndet ira Hauptsaale der Akademie der 
Schônen Kûnste statt. 

£in Theil der Abgeordneten der aus- 
wârtigen Regierungen nimmt mit den 
Mitgliedern des Protectoratsausschusses auf 
den ersten Sitzreihen im Zuhôrerraume 
Platz. Die ûbrigen Mitglieder sitzen hinter 
ihnen im Saale. Bei Herannahen der fiir 
die Erofînong festgesetzten Stunde erschei- 
nen der Vertreter Ihrer Majestat der 
Kônigin-Regentin, Herr Ritter HuussEN 
VAN Kattendijke, Ihre Excellenze die 
Minister fiir Auswàrtige Angelegenheiten, 
fiir Waterstaat, Handel und Gewerbe und 
fur Innere Angelegenheiten, gefolgt von 
den Vertretern der niederlàndischen Regie- 
runfi; und von den Prâsidenten derfremd- 
lândischen Abordnungen im Saale und 
begeben sich unter Fiihrung der Organi- 
sations*Goramission auf die Tribiine. 

Nachdera sammtliche Anwesende die im 
Voraus bestimmten Plâtze eingenommen 
haben, erhebt sich Seine Excellenz der 
Minister der Auswàrtigen Angelegenheiten 
und hâlt folgende Ansprache: 



(1) The fîrst sitting of the Congress 
took place in the great hall of the Aca- 
demy of Arts. 

Some of the delegates of the foreign 
governments took their places with the 
Committee of Patrons among the front 
seats. The members were seated behind 
them. At the approach of the hour for 
opening, the delegate of Her Majesty the 
Queen Régent of the Netherlands, M. 
Ridder Huijssen van Kattendijke, their 
Excel lencies the Ministers of Foreign Af- 
fairs, of Waterstaat, Commerce and 
Industry, as well as His Excellency the 
Minister of the Interior, followed by the 
delegates of the Netherland Government 
and the heads of the foreign délégations, 
made their way to the platform under the 
conduct of the Organising Committee. 

After thèse gentlemen had taken the 
seats assigned to them, His Excellency 
Jonkheer Mr. J. ROell, Minister of Foreign 
AfTairs, rose and delivered the folio wing 
address. 



Messieurs, 

C'est pour moi un privilège, que je ne saurais assez apprécier, de me 
trouver appelé à vous souhaiter, de la part du Gouvernement de Sa Majesté 
la Reine, ma gracieuse Souveraine, une cordiale bienvenue sur le sol des 
Pays-Bas et de pouvoir vous exprimer ma reconnaissance de ce qu'il a 
été donné à notre pays de voir le Sixième Congrès International pour la 
Navigation Intérieure se réunir sur notre territoire et d'avoir ainsi l'avan- 
tage de vous y recevoir. 

Ma reconnaissance n'est pas moins grande envers les nombreux Gou- 
vernements étrangers qui, lorsque nous leur avons fait connaître notre 
désir de les voir envoyer des délégués officiels au congrès qui va s'ouvrir, 
n'ont pas hésité un instant à satisfaire à ce désir, et ont ainsi consacré 
d'avance, par leur haut patronage, les efforts de votre Congrès. 

Je l'ai déjà dit dans une occasion récente, mais je tiens à le répéter 
aujourd'hui: la Néerlande est fière d'avoir vu s'ouvrir, dans Tespace d'un 
mois, deux conférences internationales et une exposition internationale. 
Elle en est fière pour deux raisons. La première est celle-ci: bien que 
nous ne sovons plus au temps, où dans les congrès internationaux tenus 
dans les rays-Bas, le sort de l'Europe se décidait, la Néerlande doit, 
dans une lutte pacifique des peuples, pour n^avoir pas à rougir, en se 
rappelant ce que ses grands hommes ont, dans les temps passés, préparé 
ou accompli — aussi bien dans le domaine de la théorie que de la 
pratique — s'efforcer de se conserver une place à la tête des nations, 
sous peine de déchoir de son passé, glorieux sous ce rapport aussi. 

La seconde raison, qui n'est pas moins importante, Messieurs, est que 
les réunions internationales que j'ai en vue, sont la meilleure voie pour 
nous acheminer de plus en plus vers cette fraternité durable des nations 
civilisées qui quelqwéloignée qu'elle puisse être encore, doit être et sera, 
j'en ai la ferme conviction, nécessairement le résultat de Thistoire du 
développement de l'humanité. 

Là, où se manifeste d'une manière de jour en jour plus évidente 
l'unité d'intérêts, qui existe entre les nations, en ce qui concerne le droit 
privé; où Tindustrie, notamment aussi l'industrie professionnelle, ne se 
perfectionne que par la connaissance de ce qui se fait à l'étranger et par 
le contact incessant avec d'autres pays; où, les communications, 
améliorées et accélérées, tant par terre que par eau, sont comme des 
mains que se tendent les différentes nations en signe d'amitié — en un 
mot, là, où ce qui réunit les peuples tend à occuper la première place, 
et ce qui peut les séparer encore est refoulé, nous nous rapprochons de 
plus en plus de l'instant où la Déesse de la Paix célébrera définitivement 
sa victoire. (Applaudissements,) 

Soyez donc les bienvenus, Messieurs, soyez trois fois les bienvenus 
— vous surtout, qui êtes venus d'au delà de nos frontières et même 
d'une autre partie du monde — soyez les bienvenus, dans le sens le plus 
large du mot, en votre qualité de pionniers de l'avenir, que je viens de 
décrire et plus particulièrement en ce qui concerne le travail spécial, 
auquel vous vous préparez. 

En effet, Messieurs, si le fait que vous vous êtes rendus en si grand 
nombre dans notre pays est d'une importance incontestable au point de 
vue du caractère international de ce Congrès, ce fait ne l'est pas moins 
en égard à la nature de la matière dont vous allez vous occuper. 

D^à en 1668, un de nos auteurs les plus connus, G. Hobnius, disait 
dans ses annotations sur les „Institutiones politicœ de Boxhobn: ,,nam 
„tria sunt ex quibus bona Respublica agnoscitur. Nimirum: bonœ vite, 
„bona moneta, oona horologia". Ce qui peut se traduire ainsi: „I1 y a 
1ax>is choses auxquelles on reconnaît la valeur d'une République: de 



bonnes voies de communication, de bonnes monnaies» de bonnes horloges. 
{Rires approbatifs). 

Vous le voyez, Messieurs: bonœ viœ, sur terre et sur mer, en pre- 
mier lieu, et, certes, non sans raison. Consultez hardiment l'histoire, soit 
de l'antiquité, soit des temps modernes — il demeure vrai, partout et 
toujours, €[ue le développement matériel et intellectuel d'un peuple est en 
rapport direct avec ses voies de oommumcation. 

uonsultez l'antiquité: vous trouverez chez les Egyptiens favorisés 
par la fortune et par Tintelligence, l'ori^ne des canaux artificiels et 
même, à ce (fie lx»n prétend, les premiers essais couronnés de succès 
d'une communication de là Mer Rouge avec la Méditerranée. 

Et, en ce qui concerne une époque plus récente, il est affirmé dans 
un écrit remarquable: „Studien ûber Bau- und Betriebswesen eines 
deutschen Canalnetzes von Ewald Bellinorath," que la prépondérance 
de l'Angleterre en matière d'industrie est en rapport direct avec le fait 
Qu'il existe au moyen d'une infinité de canaux intérieurs, débouchant 
dans la mer, un mode de transport par eau qui, par le bon marché met 
l'Angleterre en rapport constant avec toutes les parties du globe. Le duc 
de Bridoewateb, qui après Tannée 1758 établit en Angleterre le premier 
canal navigable entre les mines lui appartenant et Manchester — canal qui 
devait bientôt être suivi d'un réseau complet de canaux — pourrait donc 
être considéré comme un des fondateurs de la grande prospérité com- 
merciale et industrielle, à laquelle son pays était destiné aans l'avenir. 

Et celui qui croirait que les communications par eau ont perdu 
depuis l'établissement et le développement incessant des chemins de fer 
leur signification ou une partie de leur raison d'être, se tromperait gran- 
dement. 

Non seulement la pratique nous apprend qu'au contraire la quantité des 
marchandises, transportées pas les voies d'eau, dépasse considérablement 
celle des marchandises expédiées par wagon, mais Terreur signalée ne 
serait pas moins manifeste en théorie. 

Le développement de ce dernier point me mènerait trop loin. Mes- 
sieurs. Je ne veux citer qu'un seul fait. L'établissement de tout chemin 
de fer crée plus ou moins un monopole, l'application du principe de la 
libre concurrence demeure donc nécessairement exclue. Qu'il en est autre- 
ment des communications par les voies d'eau I Ici, en effet il y a tout 
lieu de dire : „il n'y a de raison pour que cela finisse" et l'idéal de tout 
svstème de tarifs se trouve ainsi de plus en plus atteint en se rappro- 
chant autant que possible des frais réels des services rendus. Et d'autre 
part la nécessité de concourir avec. les moyens de transport par eau est 
pour les chemins de fer un aiguillon, qui les oblige à abaisser leurs tariâ. 

Les exemples ne font pas défaut; et tout ce qui peut contribuer à 
faciliter la navigation intérieure et à la rendre moins coûteuse, contribue 
aussi indirectement à la prospérité des chemins de fer. 

Et bien. Messieurs, si tout cela est vrai — et c'est la vérité — 
votre désir de vous réunir dans notre chère Néerlande est parfaitement 
justifié ; nous le constatons avec un orgueil légitime. Vous foulez le sol 
classique de la liberté, et en même temps la terre parsemée, depuis des 
siècles, de canaux formés soit par la nature, soit par la main de 
Thomme et où la bêche ouvre encore toujours la terre pour ouvrir ou 
améliorer des communications par eau. 

Permettez moi de citer, par rapport au dernier demi-siècle quelques 
exemples : 

Pour la seule amélioration du Rhin supérieur et du Wahal les Pays-Bas 
ont dépensé depuis 1850 treize millions et demi de florins. 

Les travaux pour l'amélioration du Rhin inférieur et du Lek sont 
poussés depuis les dernières années avec une grande énergie. Amsterdam 



ih i^Ui doté, au prix de véritables trésors, de voies de communication soit 
«YiititrHiiient, suit en erande partie nouvelles^ d'une part avec la mer, 
«l'autre part avec le Rhin. 

l/aniMUoration de Pembouchure principale du Rhin — le nouveau 
oaual de Rotterdaiu à la mer — maintenant presqu'entièrement achevé, 
ptmt tmnK aucun doute être considéra comme une des entreprises les mieux 
nuiHïties ile ce jc^uire et ottre une preuve évidente de inutilité pratique, qu'il 
HKt (M)tK<ible d obtenir de Tapplication des principes mis en discussion ou 
arnHcs dani* let< i on^r^ internationaux. 

!a*» vuiett uavigablet» qui relient les Pavs-Bas à la Belgique et à la 
Krani^e ^ la Mcue«e et le canal, dit Zuid-V^iil^nsvaart^ qui nous mènent 
ou Bel^u^ue par TKfeicaut^ en l^rust^e par les canaux creusés dans nos 
prttvutceti du Norvl-bust, ont été ou {$ont encore ineessanmient améliorées 
ou crt^coik L'utiUte d\uie ciniple de ceu dernières voie» de communication 
etit emvre — il but le rwonnajttre — d'un ordre inférieur, paicequ'à 
tiotr\f n^ret» le raci*onietueut au delà de nos frontières fait encore dé&ut. 

W ^ui çrovH^di* indique »utKt<amment que nos voies d'eau intérieures 
vmt ¥U n^ttc un caractère ititeruationaL Si ce &it explique et justifie 
^»lciuvuu>ut v\»trv prvtivnct» »i appreci^ee dans nota» pays^ û rend d'autre 
(.»ar( tv>ut UHtut\U l'iutcrVt avec ic\iucl votre réunion v est généralenient 
wUico» 

l.'HiH>tuUuc(f dv umiu^rvtt, Mcttttieur^ nt^ tera pas déâuit à vos déhben- 
tu»u«< Il Kullit ^Huip k\»u cvuiviuucre a un simple coup d*GHl jeté sur le 
(^ux'K^'Hhutio vK» wvfk Imvauv. 

\ <k v\nM (\ Muvn» jH>ur nnuhuwr ^»4cKu^ des routes navigables, «i sup- 
(»nuiaut ou KHx dtinuuuiut U>k entraves ^(u: ctisulTï^nfi pour la navigation 
vU> l v>uvviuluv»iu»ut de«* jtlaccïjk ^huic* îe??^ rivières et Les oananx et en len- 
danb wuvoi |^r\»|»r\iH {^ lu tuivt*iHtu>u À scranùe Tioesee: 

Iv» |.vn\vUvumv>nK»ut vlu tmitvnel i^ervHii: À la navtgacion et des movcns 

'^a tK»ç<5u n' vv vie vUmuut iiux drint^i ^ir la aav*;^cion — pour autant 
siu'i M ^>ei% iN4{k ^\>«»5t Nie dc U*H sttpprMtet — une jaee piUs unifumi e et 
i»Ui«< tHvunr.K 1 Cv vv ^*at là U'U^ i»t\»l>anicîi iuue baute jnportuice pour 
H MNiv.>;H';ou •^♦wMVvcv o(^ vvmuu» îvi^ i Uît m'A'i>?t icr^ueraTet qui 
iv«u A UM*^ vXHMK si\> la-vv l v^^iva vii> s^>r^^u:?^î<^ it^L.v^uDB». 
\> Mu:v iKv»Mv>*uviu v.va^.'iUiv u, Mi-^j^eurîk iue ian^ les 
vii>*.AU>54xui«^ *ivi.;v. v^ \\KiJx ,4'!v, \\>u* *^r^*^ '».irs '«*^»us rj&orepet. en v 
. *ut*KV*\:*.ti H.'vi»v ^vH'v ciHnv^u\ vt i.»v»;ivire e ^ur :ii i en tt» volie 
.%s«j^.^x ,u v\ M vvi is4»x ^k\«m1v;v» vu> vuntux l'.tv > vous* aJsuîuie À 

•s ./vn\ %.;>^ .^vu xuk vv ^|ui v\»u\A'i'«to ' i;îï\ '\ r:i.:-*iî it ^*î> *j 
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X > >xs;v %^.x >x>v,u»^ w*.uv ^v^'^ ^♦.. ^ ^ . ,^ <» j^- £Sisw€re 



* ^ ' ^ ' ^ ^i M U.\ -..y V , >,5^ ., *. <5^ 



^ -A \S ^ V , V ,», Vv.' 



«v VW ^N, ■•VI. V. 



><S»\ . •v ^.A • >*. . .-^^ • ï». . TT 






Je donne la parole à M. le Comte van Bylandt, président du Comité 
de patronage du Congrès. 

M, le Comte van Bylandt. 

Mesdames et Messieurs/ 

Je suis convaincu d'être l'interprète de vos sentiments unanimes en 
exprimant tout d'abord l'hommage respectueux de cette assemblée à Sa 
Majesté la Reine Régente du Royaume, qui a daigné accepter le haut Patro- 
nage de ce VI® Congrès International de Navigation Intérieure, et qui a bien 
voulu déléguer comme Son représentant au milieu de nous Monsieur le 
Chevalier, Huyssen van Kattendijke. J'ose le prier de vouloir être auprès 
de Sa Majesté l'organe de notre profonde gratitude pour cette marque de 
Son auguste bienveillance. (Applaudissements), 

Ensuite, vous me permettrez, Messieurs, d'offrir l'expression de notre recon- 
naissance à Leurs Excellences les Ministres du Waterstaat, du Commerce 
et de l'Industrie, de l'Intérieur et des Affaires Etrangères, non seulement 
de ce qu'ils ont accepté la Présidence d'honneur du Congrès, mais aussi 
de ce que, grâce à l'initiative du Gouvernement, l'Etat a acccordé un subside 
destiné à subvenir en partie aux frais du Congrès. 

Il me sera permis de remercier plus particulièrement Son Excellence le 
Ministre des Affaires Etrangères pour les paroles si pleines de courtoisie, dont 
il a salué, au nom de Leurs Majestés, Messieurs les délégués officiels des 
différents Gouvernements étrangers, qui sont venus consacrer par leur 
présence l'importance de cette réunion. Ces paroles ont eu pour nous tous 
une valeur et un prix exceptionnels, prononcées qu'elles étaient par un 
homme d'Etat qui, avant que la haute confiance de sa Souveraine l'eût 
placé à la tête des relations extérieures de son pays, avait donné, dans 
tout le cours d'une honorable et laborieuse carrière, les preuves les plus 
irrécusables, que les questions se rapportant aux intérêts vitaux des nations 
à Vintérieur, et dont quelques unes feront l'objet des délibérations du présent 
Congrès, sont loin de lui être étrangères. (Applaudissements), 

Pour ma part. Messieurs je me sens heureux et fier de la mission, qui 
m'est dévolue, de vous adresser quelques paroles à cette séance d'ouverture. 
Mais si je suis heureux et fier d'un tel privilège, j'en suis pour le moins 
également confus. Il faut à coup sûr une certaine dose de présomption de 
la part d'un laïque, tel que celui qui a l'honneur devons parler, pour lui 
avoir fait accepter une des Présidences d'une assemblée d'élite, telle que 
l'est celle-ci, composée d'un nombre aussi considérable d'hommes éminents 
tant des Pays-Bas que de l'étranger. Soyez bien assurés, Messieurs, que jamais 
je n'aurais pu me résoudre à pareille audace, si je ne m'étais vu adjoindre, 

Eour exercer les fonctions présidentielles simultanément avec moi, quoiqu'à 
ien meilleur titre, deux collaborateurs dont je m'honore d'être en ces 
jours le collègue, M. Conrad, ancien Inspecteur Général du Waterstaat, 
et M. l'Inspecteur Leemans, Président de l'Institut Royal des Ingénieurs. 
Tous deux ils ont sur moi, parmi tant d'autres avantages, celui de ne pas 
être pour vous des inconnus; je n'ai donc pas à vous faire leur éloge, et 
ie me borne à faire un chaleureux appel à leur énergique et bienveillant 
concours. (Applaudissem^ents). 

Et maintenant. Messieurs, qu'il me soit permis de vous souhaiter, à mon 
tour et bien cordialement, la bienvenue dans ma patrie et dans ma ville 
natale. Soyez assurés que c'est pour nous autres Néerlandais une vive 
joie, une véritable satisfaction de vous voir réunis ici, et de ce qu'après 
Bruxelles, Vienne, Francfort, Manchester et Paris, vous ayez manifesté et 
réalisé le voeu de vous assembler dans la Résidence Néerlandaise. Bienque 
depuis longtemps cette Résidence ait perdu sa dénomination glorieuse 



d'être le plus grand hameau de l'univers, elle ne sauiait cependant 
rivaliser que de bien loin, sous le rapport des attractions et des distrac- 
tions, avec les grandes capitales et les villes de premier ordre qui ont eu 
l'honneur de vous oflTrir l'hospitalité avant nous. Toutefois, cette infériorité 
relative pourra, nous osons du moins l'espérer, être balancée par quelques 
compensations. Ainsi que le faisait remarquer à Paris mon éminent collè- 
gue, M. Conrad, en vous proposant de vous réunir cette année chez nous, 
les Pays-Bas sont le pays des canaux, des rivières et des digues. Or de 
cette situation géograpnique exceptionnelle doit découler, à ce qu'il me 
semble, un double avantage pour vos travaux: au point de vue nuUèrid, 
vous trouverez, à portée de vos investigations, des objets d'étude différant 
sous plus d'un rapport de ceux, que vous avez rencontrés ailleurs ; au point 
de vue intelleciiLel, vous trouverez un public qui, par la nature même du 
sol qu'il habite, ne peut que s'intéresser vivement à vos déÛbérations, qui 
ne peut qu'être pénétré de la haute importance des questions, vitales pour 
lui au premier chef, auxquelles vous venez consacrer le temps trop court 
que vous passerez au milieu de nous. 

Comme preuve que cet intérêt n'est pas un vain mot, permettez-moi de 
vous citer deux exemples, basés l'un et l'autre sur des resolutions votées 
l'an dernier au Congrès de Paris. 

En premier lieu, ie voudrais vous rappeler la proposition adoptée par le dit 
Congrès et déjà précédemment votée a celui de Manchester, d'après laquelle 
l'intervention de l'Etat et des pouvoirs publics estjustifiée pour aider autant 
que possible à la construction et à l'entretien des voies navigables de 
dimensions uniformes. Cette thèse. Messieurs, était mise en pratique en 
Hollande dès le moyen-âge. Seulement, à cette époque reculfe, le „pouvoir 
public" constructeur de voies navigables ne s'appelle point F Etat: c'est la 
plupart du temps la ville, la commune, autonome et en quelque sorte indé- 
pendante, qui, en vue d'assurer son commerce, prend l'initiative d'un canal 
nouveau. Mais à peine a-t-elle mis la pioche à la main, que d'autres villes, 
ses voisines, s'y opposent, jalouses de conserver leur profits du transit par 
la voie déjà existante, ou de briser la concurrence, dont les menace la 
nouvelle voie plus directe. Jusqu'à la fin du siècle dernier, l'histoire intime 
de la HoUande Méridionale — pour ne point parler de nos autres Pro- 
vinces — n'est qu'une suite non interrompue de luttes civiles souvent 
acharnées, de petites guerres de tous contre tous, à propos de voies navi- 
gables, destinées par leur nature à servir de traits d'union, et devenant 
en réalité des brandons de discorde* 

n y a longtemps. Messieurs, que cet état de choses a pris fin. C'est à 
l'Etat maintenant que, tant en matière de voies de communication qu'en 
bien d'autres matières, appartient, ici comme ailleurs, en premier lieu 
l'initiative. Est-ce à dire qu'il soit seul chez nous à jouir de cette préro- 
gative, et qu'aucun autre ^pouvoir public" ne l'exerce avec lui? Nullement, 
et, dans mainte partie du Royaume, l'Etat a trouvé, sinon pour la création de 
grandes voies nouvelles, du moins pour le perfectionnement et l'entretien 
de voies déjà existantes, un auxiliaire puissant et généreux dans fci jPrwince. 

Je n'aurai garde, Messieurs, d'abuser de votre patience en m'étendant sur 
un sujet qui, pour la plupart d'entre voua, ne saurait être d'un intérêt 
aussi palpitant qu'il l'est pour quelques-uns d'entre noTJS. Je me bornerai 
à vous faire remarquer très sommairement, que, dans les dernières années, 
le principe de l'intervention provinciale en matière de voies navigables 
trouve, (mns la Hollande Méridionale, son application sous une double 
forme : 

entretien des grandes voies de communication, là où ceux à qui cet 
entretien incombe de droit font défaut; 

initiative d'amélioration, là où les exigences de l'intérêt général rendent 
insufiSsant l'entretien du canal dans ses conditions existantes. 
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La preuve que la Province, où nous sommes réunis, prend ces principes 
au sérieux, c'est que l'application du second principe à lui seul s'est 
traduite pour elle, dans la période des dix dernières années, par une 
dépense d'environ 3 millions ae florins des P. B. (soit environ 6 millions 
de francs), et qu'elle se prépare à y consacrer sous peu une nouvelle 
somme de 900.000 florins (soit environ 1.800.000 francs). 

Parmi les résolutions adoptées au Congrès de Paris, il s'en trouve une 
autre, qui pour nous est d'une actualité au moins égale: je veux dire 
celle qui se rapporte aux taxes ou péages sur les voies navigables. Je 
n'ai pas besoin de vous rappeler que, sur la proposition qui lui avait été 
faite par la 3® Section, le Congrès de Paris a voté la résolution suivante: 

1^. La circulation sur les voies navigables ne doit, autant que possible, 
être soumise à aucun impôt. 

2®. Des péages spéciaux peuvent être autorisés pour payer ou gager, à 
défaut de ressources publiques, toute dépense de nature à favoriser le 
développement des voies navigaoles et de la batellerie. 

J*ose dire, Messieurs, que cette question des péages est une de celles qui, 
en dehors du domaine de la politique, sont chez nous au premier rang 
de l'ordre du jour. Il y a à peine deux mois que, dans notre Seconde 
Chambre des Etats Généraux, elle a fait l'objet d'une courte mais intéres- 
sante discussion, au cours de laquelle des voix très autorisées ont dénoncé 
les péages en question comme une des pires impôts qui se puissent ima- 
giner, en tant qu'ils neutralisent de fait la majeure partie d!es avantages, 
acquis le plus souvent au prix d'énormes sacrifices. Aussi n'est-il pas 
étonnant, que dans le cours du même débat, le système d'afiermage ou 
d'admodiation de ces péages à plus ou moins longue échéance, assez 
généralement en vigueur dans la plupart de nos provinces, ait fait l'objet 
de critiques sévères. A ces critiques, qui me semblent absolument justifiées, 
je me permettrai d'en ajouter une autre: c'est que les taxes en question, 
déjà assez peu recommandables en elles-mêmes, tendent quelquefois à 
revêtir un caractère, qui en rend les inconvénients encore plus manifestes, 
je veux dire le caractère progressif, en vertu duquel la taxe à payer par 
mètre cube s'élève en raison directe de la dimension des navires. En enet, 
il y a des exemples que les bateaux, y compris ceux qui se bornent à 
traverser la localité sans y opérer le moindre chargement ni déchargement, 
aient été soumis à — ou tout au moins menacés de — tarifs de droits 
de port basés sur le système dont il s'agit. Or il peut paraître au moins 
étrange, que le canal étant évidemment construit ou amélioré en vue du 
plus grand profit du trafic, de l'industrie et de ^agriculture, l'usage du 
canal puisse être astreint à un impôt d'autant plus élevé, que les dimen- 
sions du bateau ou du navire le rendent plus apte à servir les intérêts 
de l'agriculture, de l'industrie et du trafic. 

Vous pourrez donc être assurés, Messieurs, qu'un très grand nombre de 
nos compatriotes a constaté avec une vive satisfaction, que la question des 
taxes et péages, d'une importance aussi capitale et d'une actualité aussi 
immédiate pour nous autres Néerlandais, ait de rechef été inscrite au rôle 
du présent Congrès. Si, comme nous osons l'espérer, vos délibérations 
parviennent à la résoudre ou tout au moins à avancer sa solution, elles 
auront, par ce seul fait, rendu un service signalé aux intérêts de tous 
les pays, mais en particulier à ceux du nôtre. 

C'est alors que se réaliseront une fois de plus les paroles éloquentes 
que prononçait un de nos hommes politicjues les plus éminents à l'ouver- 
ture d'un autre Congrès tenu à la Haye il y a une dizaine d'années: 

„Quand la science a dit son dernier mot, l'oeuvre du législateur cora- 
„mence. C'est sa noble tache d'appliquer les vérités que vous avez décou- 
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vvrluv<> du liw ei)nu»oUdt»r mr la pratique, d'en assurer les bienfaits à 
rUutuiuùw par d«t» lob et des mesures administratives*'. "*) 

(^Apptaudisaements répétêsJ) 

t a paci>k» ost à SiUi Kxoelleuce M. Schultz, délégué du Grouvemement 
ati ! ^4ïa^»irt? allemand. 

r'Y»*?u Vtli'tu nicitie jteeKrteu Herren. ist es bekannt, aus wie beschei- 
àsitvMt VniîiMi^'a horauiijt unijen* l^tineoi^chifflSjdirtscoûgresse sich zu immer 
H'>*«*^*f\T îk^u»utunK cntwk'kcU haben. und wie ihr ursprûnglich privater 
V *^cifHv'k r vH ' ' rt U4 h U v*ïx <u oinoni oftîoieUea sich umgewandelt bat. Die Fragen, 
wviv'fH» ;iut uusi»t\'ti Cvwi^îct^'ïSieu bt^haxideh werdeu. sind fur die Staaten, 
H'v' "ir iti» IcuMtior^ti In'titvïtnwv^ni vx»n allenrrOsster Wlehtigkeit, und sie 
%vi>ku^ wvïttt^U»u-h c^ •.tiweilcu :>^'hs.'iueti wilL aïs tarete in d«ai Interesse 
i»» vrvK^u HVi^i^^tt ii'itwvîl'jt uîul ui twatîchen Landem ein bedauerlicher 
<v''Ht;itui vHtor Kuoks\.*àr»« eîu. rrA'bt wmier vvn der Tageec^dnung ver- 
xv^N^Muun l^K' b'^Hi^^'Ux vVa' u-^< htcrlvî^c^vir^iic^n. sirid. wie dies bei einer in 
vk»' b'u\\vtv»k\>^r»,îi 'Hxî"^'*K^fx \V':?5«*»t»jji.*hv*:> wie vwr des Waseerbaues natûr- 
l^'h iKb, luvh wvi» vv*« v^fviîf'/ttic^x lv*«^u•:ic t»n:n?rrj: rir die Lôsung der 
Nx\ hv^ v«^{»xv» w*î<5î^»»î<».''>.uV. i'uMi t*;v pr4cu:î<*aeti F^'.Vi.enie des Wasser- 
N^uv^t N>i:i'« v^ .i'i v»r<rvï* >iv".\» vV c :*c:k.*ci^à».n: F ^ihr ^mgpn, und zu 
^"^^t H\>î>»or*p»îi r»»<.t K'»'wx<vv*^'*ît îrHiCî î^tc«.rieHi»;h. oicîiçs in hôherem 
vîiHx»V ï\^ .^s vù^c ' ^vî-M.i'jA ;\ùt» V'>a<ca;:A'-i à«rr :i ien Tersehiedenen 

( ^k^» V .^'« \iv »*«v i>'ct <iv> vV» ^îv^ <îïï'\!"i:t?r. ChariL'ter. den unsere 
v\^»«^>^>^> i \î^^K»u.'*>»v*i? 'vi Vî*. iî^t><'ï" "-^i^'i >*!. iv'.'i l>eir*i^e eînes jeden 
Uvsua v\\\v^M>ç^^ .••'^.v'< i- t v^ ^^ ♦»'!>Jt O^'icvîs» x:«: ii^ô«gtxidere auf 
x\. v,* r* t. \v»^v^^^t ^ \*x> 'î:^:*- ^^ v» > '. '• an m^a i»f r Rôckblid: 
« nk »♦ \ \''>^ j- 'i^. • rv* -îJv > •'> î^5î5.>'i'i;*^^!^ >ç^ t'v: "vre eôenidisr aoch 
»n' >.^. < V \i V '*^*-« t ♦\.-» ':; i,î iv .»,. ri'îti î\ -r^-v^^rr ,\*î::£'^B»e eriis&Iteiien 
; ♦ ^ «*^' .V. » ;t it i 'xi H.v^.-. *-.c^ :t. ^-v i.î :'v :î ♦.> i- r* :u T'^l'J^ «ewofdene 

V .\ v^vvv ^r ^,<» » k .^ \ » ♦♦,> > *.v" t ^î i\ r .\'te?i:"*r«:*!-fs*.'»^;ti*' :ji Tnxser Aller 

"» ' " vf \' '.><l»* :\ o '•. * \ '^v ♦ V **> i »t * <■•— s» i**'^??**!! :9effîCCeLcifee 

^ " "^ ^ ' «"^ ' ^^''U'* -N. V vN • .1 .t u . tï.'v t -'-i T'^ft»*!!. wir due 

N * >>«> **'«.\ ••", •* -^ >^^. V. '•- V • ' >*. ■:>>' • .X '^•>'T'^r*rt»*!it Yane 



•* *v * . >5- .'■•-;•-■: c^-s *.T2ï^ àf!i 



^ * V * •«. «^ •.« -v - .. . *^ ^>^ , . * . * ' .- >i • ■> Tfi-tawi 
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Wir in Deutschland haben uns mit den Fragen, welche die vier 
AbtheiLungen des Pariser Congresses znm Gegenstande der Erôrterung 
gemacht hatten, inzwischen theoretisch wie practîsch weiter beschâftigt, 
und ich habe die Ehre gehabt, schon vor Erôffnung dièses Congresses 
dem verehrten Prâsidenten der Organisations-Commission, Herrn Conrad, 
als bescheidene Beitrage zur Lôsung einiger dieser Fragen zwei Abhand- 
lungen „ûber den Wasserverbrauch, die Speisung und die Dicbtungs- 
arbeiten an dem Oder-Spree-Kanal" und „ûber die Ausfiihrung von 
Unterhaltungsarbeiten an den Kanâlen" zu ûberreichen. Ueber einzelne 
dieser Fragen, insbesondere ûber die hochwicbtigen, noch viel bestrittenen 
Fragen des Schiffszuges und der Erhebung von Abgaben auf den natûrli- 
chen und kûnstlichen Wasserstrassen sind wir, wie dies nicht auffâllig 
erscheinen wird, zu einem endgûltig befriedigenden Ergebnisse noch 
nicht gelangt und wir erhoffen von den Verhandlungen dièses Congresses 
weitere Klàrung und Fôrderung. 

Was die Ziele und Bestrebungen unserer Congresse im Allgemeinen 
anbetriffl, so sind wir in Deutschland und speciell in Preussen in dem von 
mir bereîts vor zwei Jahren erwàhnten, von Seiner Majestât, dem Kaiser von 
Deutschland und Kônig von Preussen, meinem erhabenen Herrn, einge- 
setzten besonderen Hochwasserausschusse nicht ohne Erfolg bestrebt 
gewesen, theoretisch, und durch Besichtigung der Wasserstrassen zu 
prûfen, ob eine Verbesserung des bisherigen Systems der Regulirung 
und Kanalisirung der Flûsse angezeigt erscheint, und was zur Vermin- 
derung der Hochwassergefahren ^eschehen kann. Als eine bemerkens- 
werthe Anregung môge hier die Fôrderung dièses Hochwasseraus- 
schusses erwâhnt werden, fîir das Deutsche Reich eine Centralstelle 
fur Hydrographie und Hydrologie errichtet zu sehen, durch welche 
nicht allein, wie dies durch die fiir das Grossherzogthum Baden 
bereits vorhandene, unter der ausgezeichneten Leitung meines hochange- 
sehenen Mitdelegirten, des Oberbaudirectors Honsell, stehende Central- 
stelle geschieht, die Verhâltnisse aller Wasserstrassen wissenschaftlich 
ergrundet und bearbeitet, sondern auch streitige Fragen unter Mitwirkung 
von Verwaltungsbeamten und Laien erôrtert und der Lôsung entgegen- 
gefûhrt werden soUen. Practisch sind wir nunmehr, nachdem die Re- 
gulirung unserer naturlichen schiffbaren Wasserstrassen der Hauptsache 
nach durchgefuhrt ist, zu ihrer feineren und subtileren Regulirung iiberge- 
gangen, auch der meist noch ausstehenden planmâssigen Regulirung der 
nicht schiflfbaren Nebenflûsse nâher getreten. Zugleich sind wir bemûht 
gewesen, den Hochwasser- und Eisgefahren durch Vermehrung der Eis- 
brechdampfer und weitere Ausbildung des Nachrichtendienstes und 
der Prognosen mit immer grôsserem Erfolge zu begegnen. Mit Befriedigung 
darf ich hervorheben, dass es gelungen ist, zur Verminderung der Hoch- 
wasser- und Eisgefahren auf dem Rheine ein Uebereinkommen zwischen 
dem Staate, in welchem unser gegenwârtiger Congress stattfindet, und 
Preussen behufs erfolgreichen Zusammenwirkens herbeizufiihren. Die bei- 
den vorangegangenen, an Niederschlagen besonders armenJahre haben uns 
zugleich die Frage der Regulirung der Flûsse fur Niedrigwasser, welche 
uns auch hier beschâftigen soll, nahe gelegt, und wir haben bereits prac- 
tisch den Versuch unternommen, einen Theil unserer Elbe nach dem 
System meines leider durch Krankkeit am Erscheinen behinderten, weit- 
berûhmten Mitdelegirten, des Oberbaudirectors Franzius, fiir Niedrig- 
wasser zu reguliren. Dass die von letzterem ausgefiihrte Regulirung der 
Unterweser inzwischen, wenn auch noch nicht voUendet, so doch zu ihrem 
grôssten Theile mit voUem Erfolge durchgefuhrt ist, wird Ihnen nicht 
unbekannt geblieben sein. Von den in Deutschland ausgefûhrten grôsseren 
Flusskanalisirungen — die Kanalisirungen der oberen Oder und der Fulda 
sind noch in der Ausfûhrung begriffen — môge hier die Kanalisirung des 
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Mains hervorgefaoben werden. Der gendezu beûpîelloee Bdbif;, àern 
auf der prenssischen Mainstrecke von der Mûnanng bis FmikfiDcrt 
gefûhrte Kanaliârung gefaabt hat, — es hat sich der SààBev&^ékr in 
wenigen Jahren nm mehr als diaa Handeiiiache Tetgr ôu p uiU aime àass 
dadurch die Entwicklnng des EisenbalmTerkehiR ii^goidwie beeintsàcli- 
tigt ist — hat nieht aUein eine bereits in der Ansfufanmç b 
weitere Vertiefîing des Fahnraâeers and eine E r w eît erong der S 
zur Nothwendigkeit gemacht. sond^n hat aoch den Stu^oi HeBsen nad 
Bayem die Frage der Fortfuhrong der Kanalifiimng des Ifjdiifi Ttwfc**^*«n> 
ihrer Gebiete nahe gelegl Von einem âhnlieh groasen, die Ervartogen 
weit ûbersteigenden Erfolge ifi der Bau des GàerSpne-K^nàls be^ieiteC 
ffewesen, so dass aoch hier beieits wenige Jahre nach sôiier Erâ&img 
die Nothwendigkeit der Verbreitenmg der WaaserBtzaaBe imd der H f taftd - 
lung weiter Schlensen hervorgetreten isL Die Arbeîtcn an dem todi 
Deutfichen Reiche au^gefûhrten Xord-Ostsee-Kanale. wîe an dem ixm 
Prenssen ausgefOhrlen Dortmnnd-Ems-Kanale baben einen 90 gônttigen 
Verlanf genommen, daas rielleicht sehon im nâchfffeen Jabre. jeden&Ds 
aber im Jahre 1$96, ihre ErûfEnnng za erwarien steht 

I>as BestrebeiL, wdtere nene kûnetliche WaaserstrasBen sa etbaiMii. ist 
nieht ûbwall von dem gewûn«»chten Erfolge begleitet gewesen. IVr tm 
der fr&en and Handestadt Lûbeek geplante Baa dçs Êbe-TraFe-Kaiiak 
«^scheint freilich na<h der înzvi^hen seit-ens Pre na s cn ^s esiolgten Bewil- 
lismTssr einer Sul-Tenii' n im Beîraffe von 7* ^ ^^ïiHionen liazk g eBch c rl 
Pie Vor:a£>e drr Preasedscben Recîerung betreâs der FortEctning des 
Tccerwïuhnîci: D^mn^iDd-Ems-Kanalf? nacb dem Westen. der EHanong der 
KjdLe P^rTzriirii-ïîiîeir ^nd Hamm-F^atteln, i«t dagegen leider inoo dem 
HiTisif 3fT Ar»£re'>T>iri€-'îfrn sl-ffrlehnt worden. Wecneleich beî der Berathong 
vr»er £5e«>e Kfir.Ll&rJlsre Snmmen Isnt geworden «ind, daas der Baa tch 
pLziTHCH*?hif5i»hrî5iLSi3JiIrii weni2«ten« in nnseren TerhâilrniâBniiflsig vaaser- 
tmit^r. G«reii5k-ii iiiid br: nnaeren klimatifcben Verhâltn iaBcn ein Anadiro- 
losE-Tî* <*f'; --i îiiir nr Verminderane der alten Bednifiiîsen des 
Tt^Tktirr? -rrCliTi: s-rnûs^ndrn Elifenliahnen beitrage, «o ând. wie ans- 
™j:iiir'*: Stt.'iit wer^irTî dart die=e Stimmen d«?ich dorchaiis vereinaelt 
rrt:»ljtr»r-r-. Tirîi e? if5 der :n bobem Grade bcdanerlicbe Miaseifolg in 
tïTîîïtïr Ijizijf ifî" f>c-hweiren Vrrsiîmniniiff drr VeruetrT d^ Landwiithsehaft 
T-i»£ Srr si^rfiiVli/iLliiben Fnsnnft drr Staatif^iian»en xazosdimben. Die 
A:s?:îri Sfr Pre:i5«ê=v^bri: Resirr::rsr. mh dem Ra:i nencr SdiîflMirtBkaniQe, 
^\c Aljî*ri ir* T-^r dr:i Laiide«Tertrerar-g «^e^t^er in den ^ Jahren wieder- 
b...-; -LT'i r*i..birû:kl::i reroT\ierîen Kar.\> nr VcrtHndang des Dort- 
zïT/rïS-Eri?-KArjCî: iniî drm Rheize und r.3k*h C^ten hîn mit der Weser 
XT'i SfîT Elr»*. f:»rtîT::fihren. i?î ar*er. w5e ich annehmen môchte. dorcfa 
Stc i t^;.- J::r-<?en >L5%*r:lff ri*hi erschùnen wc-rirn (bfran>!\ die Pïens- 
îvSii'bf S'satsîiîres'jrr'^nf h.\:i vielinehr ai>rntwwi an der aof den frôheren 
O.'T^rrw^r, ji'.^f^^'?rT*:\'hrryrn rf*:«erTrT!innsr fefî^ dasB aZe Arten des Ver- 
kt r.TS i.-:<tcrr '•'irTri v-Tfr.itr. r.-.ùfîî^n. ::r.: iir An^r^en einer billigen Gûterbefor- 
»^f^..Ty: iz j.r?»rc., dase lie Ei^^e-r.Viîîmer. alle::s rzr Bewiîtigang des^ Ver- 
kr-r.-!^ V c. y,vs?vrr-n<rr. :i:.'îiî ffec::re::i. liiâç Esïe-bahnai and Kanale 
T.«.r*5 v..r f:r.ir..iTr i:: tvrir/riitii bdi':«e::. beiie rielnidir, je mehr sie 
:,,.., r»\\i:f i-.r Fmv:::!-: .ir::::::^ Tini Kr.îw::kfl:iia: -ics Verkehrs Hand in 
:v)0.* fr:>rtT, v.r:: 50 nithr w-jtcri^n :ir.i e^iflhfn. ::isd das Kanâle ebenso 
>»»f y:;'?*:v:is.rvîn, vt-^r. ice r.^hi.i: arî>_eçT 5»i. iiScht allein den Inte- 
«•«Kjçt,- x-r '••»--.*-^ --'xi 1"" î'^sirie. "V-nitr:: 4"-:hdtr:^«eiii«end»Landwirth- 

:V \:->^T.: .-^t: u <*^^^>^ vv:.>^-rr.r>t:: RinreTiichidBEJiriBCongresseB 

nieht allein die 



m^55S^.^>ol^*w^-.^:^îc: T^evr.^r, wc:7<'r iu f.rirr:: ---d la cntwickeln, son- 
,^.rï: 4»^^-^ ;. rc:a.-*.H.-.^:r: Ar^.ur: uui Vr-icrt^tîiniuii^n anxnregen und 
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die befremdlicher Weise immer von Neuem auftretenden, missverstand- 
lichen Auffassnngen von dem Wesen, dem Nutzen und dem Erfolge kiinst- 
licher Wasserstrassen immer mehr und mehr zu berichtigen und zu 
beseitigen. (^LAhaJter BeifalL) 

M. LE Ministre des Affaires Etrangères. 

La parole est à M. F argue, inspecteur général des ponts et chaussées, 
délégué du Gouvernement Français. 

M. Farque. 

Messieurs. 

Au nom des Ingénieurs français et des membres de la Chambre de 
Commerce de Paris, délégués par notre Gouvernement, je remercie M. le 
Ministre des Affaires Etrangères des paroles de bienvenue, qu'il a bien 
voulu nous adresser. 

Nous savions que, dans ce noble pays de Hollande, qui est petit si on 
le mesure au territoire, mais qui est grand, très grand si on le mesure 
aux Qualités morales de son peuple, nous trouverions de nombreux sujets 
d'étude, nombreux et intéressants; nous savions aussi que à La Haye 
où nous devions prendre part aux travaux du VI® Congrès de Navigation 
intérieure, nous recevrions un bon accueil ; aussi est-ce avec une vive satis- 
faction que nous avons accepté la mission dont nous a chargé notre 
Gouvernement. 

Mais la réalité a dépassé nos espérances. Ce n'est pas un grand bourg, 
c'est une magnifique capitale que nous avons trouvée, et nous y rencon- 
trons un accueil si cordial, que nous en sommes profondément touchés; 
aussi je vous adresse, Monsieur le Ministre des Affaires Etrangères, tous 
nos remerciments. 

Je remercie M. Leemans, président de l'Institut royal, je remercie M. 
Conrad, l'éminent président du Comité d'organisation; je remercie tous 
les ingénieurs hollandais et je les prie d'accepter ici la sincère expression 
de notre vive amitié. (Apptavdissements). 

M. LE Ministre des Affaires Etrangères. 

Je donne la parole à M. le député, docteur Russ, délégué du Gouver- 
nement autrichien. 

M. Russ. 

Oeehrte Herren des Prâsidivms! Hochgeschâtzte Versammlung ! 

Die ôsterreichische Regierung hat sich beeilt, der freundlichen Einla- 
dung Folge zu leisten, welche von hier aus an dieselbe ergangen ist, 
nâmlich der Einladung, an den Arbeiten des VI. Internationalen Bin- 
nenschifSahrtcongresses Theil zu nehmen. Wir bringen Ihnen nicht 
viele Mittheilungen, aber doch viel guten Willen und viel Entschlossen- 
heit fiiir die Zukunft. 

In unserem Lande stehen den Arbeiten, welche Sie beschâftigen, meine 
Herren, viele Schwierigkeiten entgegen : einmal die Beschaffenheit des 
Landes, welches wesentlich wegen der Schônheit seiner Landschaften von 
den Fremden aufgesucht wird und dessen hohe, schneebekrânzte Berge 
und tiefdurchfurchte Thâler gerade keine geeigneten Voraussetzungen fiir 
Kanalbauten sind. Dazu ist es unsere Pflicht, zur Sicherung des Landes 
und seiner Bewohner viel aufzuwenden, indem wir die Gebirgsstrôme 
regeln und ihre verheerenden Wirkungen beseitigen und denselben vor- 
beugen mûssen. 



• ;* 
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\TK:h in TizJsf^TKZZi L^z^-ie resi s/^h xllrs fzi dî* Ve rryhn ng und Ent- 

ririZ daa Pmj-^kt îi:i:^r5-::':i:, wie dî-e crje» WaaseistraaBe d» Hbe von 

di5 Land rierst ba Png for^efahit 




irerd^- kann, ml^eia Oie KAz:A.i=ir:ii:2 aer x- j»r uuu un aviusu fvu 
\TàÈ?i^ bîa Prar Tentilîn wird. Eé vir»i da.i::r»-h der jeliîfen Hbewaaeer- 
nraav^ eiri n^i^és berrlicfws >rûck ans^fî^ wcrden, djsi «n reiehes 
î^rH-.tVviVa Land d^imim^hen wird. Sch«>ii haben wir in den leteten 
Jahrer an àlesf^ noch aaancLdrTilen Wasetstnaee rra herrliche 
HÂf--n*«ewor.^^ri- «nrrTi in Prag an der Moldaa imd dam «weiten m 
\y^'ée ar> der F.be. dcren jeder ffir »J Fia»*diifife aoareicht Die 
^thwicnifTi ArUiten ir. der Gebinr?T<utie der Donan in Ober^Oesterreich 
nirnlV-h '.v-ne am Stmdel bei Greia. einer historischen Waaserenge 
nnd einem «chweren Sciufiahrtehindemisse geben ihrer \oUendoDg 
eriK?ei?en und werden hcffenllich aach den enrarteten guten Erfolg 

t^î*rdem sind wir eben daran, zn beginnen mit den Aibeiten an 
d«n lX,naakanaI im WeirhbOde von Wien. m dtercn Boathun? uns 
aS aa^«eichnete Fachmânner ans Frankreich nnd Deote^^^nt 
uThït z^r^ite e«tanden sind. Xoch xwei andere groeee P«>jeJrte b^,f " 
K dk ôffentliche Meinung nnd die Regiemng echon lange Zeit: ie 
\Snduni der Donan. welche mein ansgezeichneter KoU<^, ^"1:^™^ 
riSt einmil daé Rûckgrat Enropas genannt bat, nut der Oder emererate 
Ï^S'ande^ite dnrch Te MoldaT mit ^er Elbe^^ un«r 1^"^ 
mit dem nôrdUchen Mittelenropa anch durcb ^«««'ff^^^X (4n- 

r'^rf^en^unS^dî^vlps^erden^^ 

Politiker beschàftigen sich ™™« "«*^ Jî^ J*"* _Keere ôffentliche 

Meinnng gewinnt immer •"«t^JJT^P**»^! ^eSrHeS? um% ms 

Die Congrease smd ja nicht dani da, même ne , 
»,ereit« ge«chaffen wnrde, zn lol)en oder zn te^n sondera nm ^.^ 

liche Meinnng vorwlrte zn bnngen. «^,i^^^^temichi«che Regierung 
zn berichtigen nnd ui die«™^;°°« S^^ h^ff^ wir, eben80 «un 
auch diesen Congres», der Ihrem *^'"<^®',^, Jt" r^/„h\ 
virtheil gereichen wird, wie ganz Enropa. (Lahafter BevfaU.) 

M. LE Ministre des Affaires Etbakgêbes. miégation belge. 

Je donne la parole à M. Dbbeil, Président de la Dèiegau 
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M. Dbbeil. 

Messieurs. 

Je me lève à mon tour pour vous exprimer, comme délégué du gouver- 
nement belge, mes sentiments de gratitude pour l'accueil cordial, que nous 
venons de recevoir dans ce pays, tant ae Messieurs les Ministres ici 
présents, du Comité d'organisation, que de la part de nos collègues des 
rays-Bas, et je leur promets, au nom des délégués du gouvernement 
belge, tout notre concours le plus dévoué pour obtenir une solution aussi 
pratique que possible de toutes les questions si importantes, qui ont été 
soumises à l'examen du Congrès. (Applaudissements). 

M. LE Ministre des Affaires Etrangères. 

Mesdames et Messieurs. 

Je proclame ouverte la session du VP Congrès International de Navi- 
gation intérieure, et je transmets la présidence de la séance d'aujourd^hui 
à M. le comte van Bylandt. 

M. LE Président. 

Messieu/rs. 

J'ai l'honneur de proposer au Congrès de procéder d'abord à la désig- 
nation de son bureau. 

M. Martial Bernard. 
Je demande la parole. 

M. le président. La parole est à M. Martial Bernard, délégué de la 
Chambre de Commerce de Paris. 

M. Martial Bernard. 

Messieurs, 

Je crois répondre au sentiment unanime des membres du Congrès en 
demandant que Messieurs les membres du Comité d'organisation veuillent 
bien continuer à remplir leurs fonctions pendant toute la durée du 
Congrès. {Applaudissements répétés), 

M. Lis président. 

Je crois, en présence de l'accueil fait à la motion de M. Martial 
Bernard, pouvoir considérer sa proposition comme adoptée et je déclare 
que le Comité d'organisation accepte volontiers le mandat que le Congrès 
veut bien lui confier. {Vifs applaudissements). 

Je donne maintenant la parole à M. Asser, secrétaire général, pour 
vous soumettre diverses propositions en vue de compléter le bureau. 

M. AssER. 

Messieurs, 

A l'instar de ce qui a été fait dans des congrès précédents, la Commis- 
sion d'organisation croit devoir proposer de choisir les vice-présidents et 
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seorétaireB du congrès parmi \eB répiéBentaniB d» g iiuiHg i i BmmtF 
géra. Ces délégatione étant compofiéeB de Télite dea hammfiE 
le choix était bien difficile. Oependant, je anis sûr qne }bb 
vais vouB proposer, obtiendront votre €niËage. 

Pour éviter tout semblant de piéférenoe, qui dn reste n 
ndaon d'être, lea propositionfi seront rangées par ordre a^jkaiiétâçp» 
pa3'B représentés. Kous présentons comme rioB-fsésidentP «l 
du congrès: 

■ UIEAU fiÉlÉIAL. 



Aatriite 






Seine Excellenz der lEnistoial-r^rârtar im Kïaîgfirii 

^ 

Preufigiscdien Ministerium der âS«xitlidMB Aii«îieii. 

Wirklicher Gkàieimraii SC^HTLTZL 

WIEBE, Konifflich Preussciier Oberfam Krektot 

Dr. Virroi: i:rS,<. Miigrl.ed des AbflBordneieii Hanses. 

Ritter WEI>EE VON EBEXHOF. KànigMi Eaûoiidi 

<.>l>erbauraîih- 

I>EB£IL, Ingénieur en d>e£, Direcîteur des FdbIe et 



V^TDQiY- Edtot ExtraardinaiT and lliniwtpr FVsipD- 

tentiarT of the V. S. of Ameiica. 

C-ZJLÈ^FIE, L- i-cùonel in iht Aimy rf Uie U, S. A. 

rAii'.-rE. In£pert<eur griiéral des Ponts « ClmaséeeL 

IM ".E iSeuL 

CV'rriIErR, Vioe-prwddent de la Clmibre de Com- 

meroe 5f Paris. 

Ph. -rTTAXHvrE, Mei-1« of Parliameni. 

Sir E. G- JEXKIÎCS->X. 

OO^X VOX MIEL^>?. Siaateaecrrtir. 

' jczsanSf'zr BET'.XxrHL hspe^yPZJ du génie dnL 

rAËTEEX. r^irt^nie'::^- des CAnaux- 

', Tru-îf TE TOVJLK, Enrové extra^:«iriinaire el IGnistre 

VT^'-XE-^ ^\ InsT^g^-nc-zr rf^rréral de? Peints €t Cbanasées, 
>.XL Exîtfllfof^ lË OHES'JEVAXOFF, CoMâlkr privé, 
I >z«^rïecr Se l'Iii al; j \ àes I::iirr:iie:i:rs de? voies de oom- 

FI-ZT» \TJ:XEY, Seirr^tarr csf Lwatk>n al London. 
?J;XEI:T, Az?:ifi: i^f de' lAir^rifmiion royale des 

!£ M *?/--T. l:i5ç^:vv_T œ srè«î des travaux publics 



.: X2rX>CK. Oîvvsber5kx:::à M<iri:^-rc:rs: Sch^^cirnscher Ober- 
:V Mb:\\ Ijsc-nxar rrîr^ip*: d-e^ F"^ rt ChausBéea. 
î>>LA YOX v»OXI\V. S^ :xù^;?r*:ùi :nd Chrf der Binnen- 
Pb; llSiONv^KK. V^îftui^ur de *ja Sectoc tedmkpie de la 
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Nous croyons bien faire en vous proposant de choisir les présidents 
des sections parmi les membres Hollandais tout en leur assurant le 
précieux concours de vice-présidents et secrétaires étrangers. Je soumets 
a votre suffrage la liste suivante. 

BUREAUX DES SECTIONS. 

1^^ SECTION. 

Président. 

M. J. VAN BOSSE, Ancien Directeur des Travaux publics aux Indes 
orientales néerlandaises. 

Vice-Présidents. 

Allemagne: Prof. HONSELL, Grossherzoglich Badischer Oberbaudirector. 
Angleterre: WHEELER, Member of the Institute of Civil Engineers. 
France : Baron QUINETTE DE ROCHEMONT, Inspecteur général des 
Ponts pt ChauRfippfl 

Hongrie: ALADAR S. KOVACS, Ober-Ingenieur und Mitglied des 
Technischen Raths. 

SecrétAires. 

Italie: ChevaUer LUIGI LUIGGI, Ingénieur du génie civil. 

Allemagne : SCHMITT. Kaiserl. Wasserbau-Inspector. 

France: CHARGUÉRAUD, Ingénieur des Ponts et Chaussées. 

2« SECTION. 

Président 

G. E. V. L. VAN ZUYLEN, Ancien colonel, chef du génie militaire 
aux Indes orientales néerlandaises. 

Vice-Présidents. 

Allemaane: BUBENDY, Inspector der freien Hauptstadt Hamburg. 
Etate-Unis : NORTH, Member of the Society of Civil Engineers. 
France: HOLTZ, Inspecteur général des Ponts et Chaussées. 
Autriche : SCHROMM, Kegierungsrath und Schifffahrtsgewerbe-Inspektor. 

Secrétaires. 

• 

Belgique : VANDERLINDEN, Ingénieur principal des Ponts et Chaussées. 

Allemagne: MICHELMANN, Ingénieur. 

France: PAVIE, Ingénieur des Ponts et Chaussées. 

Etats-Unis: W, HASKINS, Member of the Society of Civil Engineers. 

3« SECTION. 

Président 
A. DEKING DURA, Ingénieur en Chef de la province d'Overyssel. 

Vice-Présidents. 

Allemagne: Dr. VON RUMPLER, Ministerialrath im Kôniglich-Baierischen 
Staats-Ministerium des Kônigl. Hanses und des Aeusseren. 

Belgique: DUFOURNY, Ingénieur principal de 1^^ classe des Ponts et 
Chaussées. 
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Le plan annexé au guide vous fera connaître la distribution des diffé- 
rents locaux, salle de section, salle de correspondance, poste, télégraphe 
et téléphone, différents bureaux etc. 

Beaucoup d'entre vous auront déjà vu que nous avons imité l'idée 
adoptée à Paris de donner à chaque membre un casier numéroté pour 
sa correspondance journalière. Pour éviter tout retard de distribution je 
prie tous ceux, qui ne se sont pas encore adressés au bureau d'informa- 
tions pour recevoir leur numéro, de le faire sans retard après la fin de 
cette séance. Il est très désirable aussi d'employer cette occasion pour 
prendre les cartes pour les différentes excursions et le dîner de jeudi 
prochain. 

Pour assurer la marche régulière des excursions et du dîner la connais- 
sance du nombre approximatif d'adhérents est indispensable dans le plus 
bref délai possible. Four l'excursion du Zuiderzée et les tourbières la liste 
de participation a dû être close; les circonstances permettent seulement 
à notre grand regret un nombre limité de visiteurs. 

De nombreux rapports ayant été remis à la commission bien plus 
tard que la date fixée, il a été impossible de finir toutes les traductions. 
Cependant tous les rapports originaux sont prêts à l'exception d'un seul, 
reçu il y a peu de jours. Les traductions en français ou en allemand qui 
manquent, seront complétées d'ici à quelques jours. L'édition anglaise, 
commencée il y a un mois sur la demande spéciale d'ingénieurs améri- 
cains, est en bonne voie d'exécution, nous espérons la mener bien loin 
avant la clôture du congrès. 

Toutefois je fais remarquer que les membres, qui n'auraient pas reçu 
les rapports dans la langue qu'ils ont choisie, peuvent en attendant les 
réclamer au bureau dans une édition en autre langue qui a déjà parue. 
IjCS demandes à ce sujet ainsi que toutes les autres observations et récla- 
mations devront être inscrites dans les questionnaires de renseignements, 
déposés sur les comptoirs ajix deux côtés de la salle des Pasperdus. 

Un bulletin officiel paraîtra aujourd'hui à 3 h. et ensuite mercredi 
jeudi, samedi et dimanche. 

Il servira- entre autres comme à Paris à faire connaître les modifica- 
tions du programme des séances, des excursions etc. Il est de toute utilité 
de réclamer le bulletin régulièrement au bureau, où il sera déposé dans 
les casiers. 

En dernier lieu il est à remarquer que la durée du Congrès, et par là 
le temps de travail est bien restreint. Il faudra travailler ferme et ne pas 
perdre trop de temps. A cause de cela nous avons pensé bien faire, en 
donnant Toccasion aux membres de prendre un déjeuner sommaire, il 
est vrai, dans le bâtiment même. Un buffet froid, dans le genre des bars 
anglais, a été installé à cet effet au fond du couloir par le directeur de 
l'Hôtel des Indes. 

Comme il est impossible d'énumérer ici tout ce qui pourrait intéresser 
l'un ou l'autre des membres, je m'arrête tout en les priant de ne pas se 
gêner et de s'adresser, autant qu'ils le voudront, à moi même ou a mes 
collègues du secrétariat; nous serons heureux de leur être utiles autant 
que nous le pourrons. (^Applaudissements répétés)» (1) 



(i) Bevor ich mir einige Bemerkungen rein practischer Natur erlaube, die ich in fran- 
zôsiscber und in deutscher Sprache machen werde, scheint es mir geboten, darauf hin- 
zuweisen, dass Sie in der verhàltnissmàssig kleinen Stadt Haag, welche man zuweilen 

2 



IS 

M. LE Président. Je remercie M. le aeciétaîre^iiCTd des leoseignements 
qu'il vient de nous donner. 

La parole est maintenant i M. le président Cojkad. 

M. Conrad. 

Mesdames ei Mesùewn! 

Moi aussi, je me permets d'exprimer toate ma satis&cdoa et mes 
sincères remercimeots, à voos tons, qui av«z bien vouio donner suite i 
l'invitatîoD que j'aTais l'honneur de to«s adresser, lors de ta séance 



schon 4ms «sdiônste Dorf îd Enropm» genvuit kat, nklit erwartcn AôrieB, Lokalîtifcen 
Tonnfindoi, wie Sîe in dcn Stâdten, in wefeiien der Congres» frûher tngte, angetroffea 
haben. Wtr hntten keine grosse Âosvmkl nnd haben éîeses Gcbànde nehmai môssen, 
ob^^eich wir uns sagteo» dass es schwieng. ja fatst unmôgtidi sein ëikrfte, dasselbe fiir 
eine so herroiragende Yersammlong geeigneC einznnckten. 

Wir haben indessen anser liô^ticbstes getban ud hoden, dass die Rrirhhahigkeit der 
Ycrfaandlongen dea bescheidenea Rahinen, in wekbem dîeselben stattfinden, Tergessen 



Der deai irinidf Piiigismiiif i beiliegende Plan Termnschanlicht IkncB die Lage der 
verschiadesen RâiiMlîchieiten. Yersammlangssâle, SchreibiiMBker, des Post- and Tele- 
graphen-BareaBy des Tele|»hotts. der Tervattungsboneanx o. s. w. 

Sîe «erden bercits geseben baben, dass wir die schon anf dem Panser Congresse ge- 
irofliene Einrichtung. jcdem Mit^Uede ein nommeiirtes Fach mm Empfuige sdner 
tâglîchen Posteingânge zn gebeo, ùbernoaunen haben. l'm jedcn Vcmg in der Ànsthei- 
lung zn vermeiden, bette ich aile Die^enigen, velche sich noch nicht an das Avsknnfts- 
borean gevendeC haben, am eine Nummer zn erhaîten, dies sofort na£h Schhss der 
gegenwânigen Sitznng than zn wolien. Anch wàre es wônschenswerth, diss Sîe bei 
dieser Gelegenheit die Karten for die Aosfiiîge nnd das Feslessen lôsten. 

Um die Aosflôge nnd das Festessen gehorig anordnen zn kônnen, mikssen wir wenîg- 
stens aniLihemd die Anzahl der TheiiDehmer im Vor&its kennen. Fur den Ansflng nach 
der Zniderzee und den Tor6uooren bat die Kmschreibung bennts geschlossen worden 
môssen, da die Umstânde uns zn ansereni gnxssen B«dauem nôchi^en, nor eine be- 
schrànkte Anzahl Ton Theîlnehmem zuzulassen. 

Da Tïeie Berichte der Commission erst lange nach dem ftkr die Einhefenuig festge- 
setzten Tage zogegangen sind, so ist es nnmoglich gevesen, aile Uebersetznngoi 



Die Origînalbenchte sind jedoch mit Ansnahme eines einzigen, der erst vor wenigen 
Tagen aniangte, gedrockt. Die tebersetzuDgen ins Deutsche, bezw. Franzôsiscbe, wdche 
noch fehlenr werden in einigen Tagen erscheinen. Die englischen Ansgaben, w^che Tor 
einem Monat anf Wonsch einer Gruppe amertkanischer Ingenienre in AngriA genommen 
wurden, sind in Arbeit, und wir hoûen. dass dîeseiben bis xum Schlosse des Congresses 
weit Torgeschritten sein wmrden. 

Ich weise fur aile Falle daranf hin, dass die Mitglieder, welche gewisse Berichte in 
der Ton ihnen gewûoschten Sprache noch nicht emp£uizen haben, sich an das Anskunft- 
borean wenden kôanen, nm dieselben in einer anderen Sprache zu erhalten. Diesbeziîg- 
lictie Wôjiscfae, sowie aile anderen Mittheilungen nnd Klageo, sind in die aof den Tischen 
beider Abtheiiungen des Auskunftboreau Ue^cenden Fragebucher einzoschreiben. 

Eine Congresszeitnng («Bulletin officiel*) wird heu te um 3 Uhr und lemer am Mitt- 
woiih, Doanerstag, Sonnabend und Sonntag ei-scheinea. In der^eiben werden n. a., wie 
d les in Pans geschehen ist, etwaige Aenderungen des Sitzungs- und AusAugs^-Programmes 
bekannt gemacht werden. Es ist daher rath^am. die erscheinenden Nnmmem im Ans- 
konfibureau, wo dieselben in die Fâcher Tertheilt wenien. abzunolen. 

Schiiesslich gebe ich noch in Erwagung. dass die Tagung des Congresses nnd somit 
die Terfu^bare Arbertszeit nnr knrz ist. Es ist daher eine aosdauemde Thâtigkeit Ton 
Nôthen, und jede ZeitTergeodun^ mnss Termieden werden. Wir hjkben deshalb geglanbt 
gut zu thuD. indem wir den Mitgliedem Gelegenheit verschaâten, hier im Gebânde selbst 
xtiT Frâhstuck zn sich zn nehmen. Der Besitzer des «Hôtel des Indes « hat in den Rânm- 
licfakeites am Ende des grossen Corridon ein kaites Buil'et eingerichtet. 

Da es nicht angàn^ ist, hier aile Angaben zn machen, die das eine oder das andere 
Mi t gli rt interesBïren kôonten, so bitte ich Sie, oh ne l mstànde aile gewnnschten Anf- 
acûlnsse Ton mir oder meinen Amtsgenossen zu Terlangen ; wir werden stets mit Fren- 
den zn jeglicher Aoskunft bereit sein. \,BeifalL) 



19 

de clôture du V™® Congrès en 1892 à Paris à tenir le VI"® Congrès Inter- 
national de Navigation Intérieure à La Haye. Avant de vous adresser cette invi- 
tation, je faisais allusion à la manière splendide, dont les Congrès précédents 
et celui de Paris avaient été organisés et je faisais remarquer que le Congrès 
en Hollande aurait des proportions plus modestes, mais que nous serions 
heureux de vous recevoir chez nous et que vous pouviez compter sur un 
accueil cordial et amical. 

Et bien, nous tacherons de tenir notre promesse et nous avons cru qu'il 
vous serait agréable de faire connaissance avec le pays des canaux, des 
rivières et des digues, comme je m'exprimais à Paris, que vous avez choisi 
pour la réunion du VV^^ Congrès. 

Pour atteindre ce but, nous avons organisé des excui*sions dans quelques 
parties de la Neérlande, excursions dont la lettre de convocation fait mention. 
Dans le cours de ces excursions vous verrez des fleuves* des canaux et des 
ports, des chemins de fer et des routes, des dunes, des digues côtoyant la 
mer, des écluses, des moulins à vent et des cheminées de machines à vapeur 
dans le voisinage des Polders (mot néerlandais indiquant un terrain bas, 
protégé par des digues et maintenu à sec au moyen de moulins ou des 
machines à vapeur), des endiguemenls et des dessèchements, dont le sol habité 
et cultivé est situé à un certain nombre de mètres en dessous du niveau de 
la mer, de la rivière ou du canal qui les côtoient, lesquelles voies navigables 
portent des milliers de bâtiments à voiles et à vapeur. 

Cette situation compliquée, qui, sans doute attirera votre attention, est la 
suite des circonstances auxquelles le -sol néerlandais doit son existence, ce sol, 
qui, pour être rendu propre à être habité et cultivé, doit éire défendu et 
protégé artificiellement contre la submersion par les flots menaçants de la Mer 
du Nord, surtout aux époques des fortes tempêtes et par les crues des fleuves, 
lors de la débâcle des glaces, tandis qu'en même temps il doit être débarrassé 
des infiltrations de l'eau tombée sur sa surface, en l'évacuant dans les fleuves 
ou dans la mer, ce qui en général, a lieu par voie artificielle, en ce qui 
concerne la région des polders. 

Je me propose de vous donner un aperçu succinct de la formation das 
Pays-Bas et de leur conservation, principalement de la partie la plus basse, 
nommée la région des polders. 

Le royaume des Pays-Bas est divisé en onze provinces, savoir en commençant 
par le nord-ouest : Groningue, la Frise, Drenthe, Overysel, la Gueldre, Utrecht, le 
Limbourg, Brabant septentrional, la Hollande septentrionale, la Hollande méridionale 
et la Zéelande ; ces trois dernières provinces surtout sont la contrée par excellence 
des polders et des dessèchements. Les provinces néerlandaises sont traversées 
ou séparées par les fleuves principaux, le Rhin, le Wahal, la Merwéde, la 
Lek, TYsel et la Meuse ; et dans leur centre se trouve la Zuiderzée, qui forme 
la grande voie navigable intérieure entre les provinces du nord et celles du 
sud, et qui est séparée de la Mer du Nord par une série d'îles. La partie 
sud-ouest de la Hollande méridionale et la plus grande partie de la Zéelande 
se composent d'iles, entourées de larges fleuves et des bras de l'Escaut, tous 
parfaitement aménagés pour la navigation. 

Celte situation s'est produite dans le cours des siècles par les effets de 
phénomènes de la nature et l'industrie des hommes. 

Les terrains hauts dans la partie-est des Pays-Bas sont d'origine diluviale 
et le sol de la partie-ouest est d'origine alluviale. Une ligne courbe tracée 
dans la direction sud-ouest au nord-est dans le centre de «la Neérlande, 
tracée sur la planche N^ 1, indique environ la limite du sol diluvial, qui forme 
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li ti^ur vvitt^ et du $i4 ;ilIttmK qui forme 5^ pov cent de la superficie 
.umà* Ji>s F^v>>-B;i$^ $*èlev^n( à S.'îS4aXH) Hectares; - ees deux parties 
^imcïsettt dbuii^ loe peote dotnv de Test à Tonest: de ce nooibre de hectares 
3" piMor cent iVtt$c$teiit ea terres |^ÙN«ces. tS pocr ceai en terres toar- 
bévues et 43 pour ceal ea temîs sibhwnefKes^ 

Dus fei partie aAivisiie i>Q renciMitre les poUers^ à ùteaa très bas et les 
ouotî^^îes crvês et eatretetiiKs armicteikinetit : ot c'est sv cette siteatioD parti- 
cuiier?^ ^ je deî>ire $(H>ctdletiietu fcter votre auentioo. 

l est ^«k^T^uetti^Qt ;iituùs qu^^ ka da ie b pênoife ittvnale la partie 
^vùeoiuie àes hi>s4:;is tut «a ^tui bc Ji^er^v* pai profind, à fbiid de 
siuie. 4S5?i»« lue^AÎ. <îtt fmtiiie parte ^erure ôe la Mer en Nord par «ne chaîne 
le hittites. t$>r«ieDS d^ins cette perv^ viilursùe p^r r;um}iicefieBm di sable de 
a mer. 

Lv's iines ^ $';tppeBewt WBiuriettdiat Se Rh.n. b levé, b Techt et rïssel 
i^^ctit'tt V*tr e^MibiMichar^ J^os ce bK .ni^reur et eftsue par quipes brèches 
« >i .-dane ie chitus^ dans b mer. 

^ji ij.x'T vie Icwi vlu SIC fivcrrew cH;iiC :î4r ii ?iiB oa mus samitre, 
1 wijswv *^»e ToïHi A» ttUT ^tu j ^'mr^t — m iwii Taa ifc rnière i|n en 

Ai: v\^i iu bc uuvHncttr ^ Ai\>S3.v!ït 5ts parles ÀfSierrïSi 
3wi* : ^-^M jc UKT Cl par c^'ile Ji-s Ku^'.Sv aitkns ^ i me -e*KÇK 

ju A* fi :*»us sta^vUtie ci viits iimc^?^ Vr^iue xrrjis^eaKitf es dues 
^v-;iv >t s^fan^Mu au ,în; .i a? ii iivr ;^«itî- .-yuiK'rtw -i àciitait de celle 
ri v^ a v»i^rrai'u4i ji» xr^ .vurOtUK^ jar t>^ jiiî:Uu^ m CTHSBaiMl à b 
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Dans le commencement de notre ère la partie septentrionale de la Zuiderzée 
d'à présent, avec sa baie la Lauwerzee, fut une tourbière basse, couverte de 
forets et très peu habitée, tandis que la partie méridionale fut un grand lac 
d'eau douce, appelé par les Romains le lac Flévo ei dans le moyen -âge le 
lac Almeri. 

Avant la formation de la Zuiderzée on trouvait dans la partie septentrionale^ 
au delà d'une ligne droite reliant les villes actuelles d'Enkhuizen et de Stavoren, 
les villes de Grebbe entre Wieringen et Texel, Gonseind dans le Wieringer- 
waard, Westworkum et Grind et une douzaine de villages, ainsi que la ville 
i'Eranstadt sur la Lauwerzee. 

Dans la partie méridionale se trouvait le lac Flévo avec la ville de Vieux- 
Naarden, sur l'emplacement de l'actuel Muiderzand. 

Dans le lac Flévo débouchaient les eaux de l'Ysel, bras septentrional du 
Rhin^ tandis que le lac communiquait avec la Mer dû Nord par le Vlie, com- 
munication qui passait par la ville actuelle de Stavoren et les îles de Vlieland 
et de Terschelling ; et probablement encore par un autre fleuve coulant vers 
l'ouest vers la Friessche Middelzee (Méditerranée frisonne) qui communiquait à 
l'ouest avec le Vlie et vers l'est avec la Mer du Nord. 

A cet emplacement se trouvait alors l'tle de Flévo des Romains, dont les 
ties d'Drk et de Schokland sont probablement les restes. 

Le général romain Clâudius Drusus avait, 10 ans avant Jésus Christ, 
fait creuser ou élargir, par ses soldats, la réunion du Rhin avec l'Yssel et 
ce tronçon de rivière, indiqué sur la planche N"^ 1 par la lettre D, portait le 
nom de Drususgracht. 

On peut hardiment prétendre que ce canal a été le premier, qui en Néer- 
lande a été fait, à mains d'homme. 

D'après Tacite, le général romain Germanicus, fils de Drusus, passa par 
ce canal avec une grande flotte, construite avec le bois coupé dans les foréis, 
qui couvrirent l'île des Bataves, pour gagner l'Ëems, par les lacs et la Mid- 
delzee en Frise (Méditerranée frisonne). 

Sans aucun doute, cette expédition fut l'inauguration des constructions navales 
et de la navigation intérieure dans les Pays-Bas. 

Par les diverses inondations des années 693, 78"^, 839 et surtout par celles 
des années 1170, 1*230 et 1937, les bras entre la Mer du Nord et le lac 
Flévo s'élargissaient ; les marées montantes qui augmentaient constamment de 
vitesse en raison de l'élargissement des bras et le choc des flots toujours plus 
violent, finirent par miner la couche tourbière, qui s'en allait par morceaux, 
jusqu'à ce qu'enfin se formèrent les fies actuelles, appartenant aux provinces 
de la Hollande septentrionale et de la Frise, ainsi que les passes entre ces 
îles ; la contrée située dans la partie septentrionale de la Zuiderzée disparut et 
le lac Flévo s'agrandit à l'est et au midi. 

Cependant les alluvions transformèrent la Méditerranée frisonne en terre 
ferme, tandis que les marées hautes des années 1^50, 1^87 et 1395 
inondèrent et firent disparaître tout ce qui restait encore de terre ferme dans 
la partie septentrionale de la Zuiderzée et lui donnèrent son aspect actuel, 
faisant un tout avec la partie méridionale du lac Flévo. 

On compte qu'alors, dans cette partie des PaysBa? environ 385000 hectares 
de terre ferme ont été engloutis par la mer. 

La planche N''. 1 dres^ par notre géographe connu J. Kuyper, donne une 
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idée de la situation des Pays-Bas pendant le premier siècle de notre ère; 
sur cette carte une ligne pointillée indique le contour actuel des côtes des Pays-Bas, 
le long de la Mer du Nord et de la Zuiderzée ; d'un coup d*œii on pourra se 
rendre compte de la modification considérable que le sol néerlandais a subie 
depuis. 

Pour vous démontrer plus particulièrement la manière dont la vieille Néer- 
lande, se composant pour la plupart de marais tourbeux, de nappes d'eau et 
de lacs, a été transformée en une contrée fertile, dont l'agriculiure et l'élevage 
de bestiaux font la richesse des habitants, je me bornerai, pour ne pas trop 
exiger de votre attention, à l'histoire d'une partie de cette contrée, notam- 
ment à celle de la province de la Hollande septentrionale, qui fera ressortir 
que c'est en effet par l'énergie et l'esprit entreprenant de nos ancêtres que 
ce but fut atteint. 

Comme je le disais déjà, la province actuelle de la Hollande septentrionale 
fait partie du ci-devant lac intérieur, dans lequel s'était formé, en deçà des 
dunes, sur une couche de terre glaiseuse, une couche de terre tourbeuse, 
d'une épaisseur de 3 à 5 mètres, dont la surface ne s'élevait que quelques 
décimètres au dessus du niveau de l'eau. 

Cette large couche de terre tourbeuse renfermait, comme il s'entend, 
plusieurs lacs d'inégale grandeur éparpillés sur son étendue, reliés entre eux 
par des petits courants d'eau, qui évacuaient les eaux de pluie et autres dans 
les parties les plus basses, pour les déverser à la fin dans le golfe de l'U et 
dans le lac Flévo et plus tard dans la Zuiderzée. 

Ces lacs et ces courants d'eau s'étendaient petit à petit par le choc des 
flots, qui rongeaient continuellement les rives, à tel point qu'il y en avaient 
qui finissaient par former un grand lac avec une grande rivière pour déverser 
leur trop plein, tandis que l'exploitation des tourbières qui florissait en 19^1 
et qui est citée, par les chroniques du temps, comme une source de pros- 
périté, y ajoutait du sien, pour agrandir dans une large mesure, l'étendue 
des lacs et des nappes d'eau. 

C'est ainsi que se formait la Hollande septentrionale, dont la carte de 
i^88 nous offre Timage; cette carte a été composée, par le savant néerlandais 
G. DE Vries, Docteur en droit et Conseiller d'état, et réproduite sur la 
planche N®. 2. 

Les plus anciennes cartes de la Hollande dressées, — dans une certaine 
mesure, — géométriquement, qui ont quelque valeur quant à leur exactitude, 
ont été faites par Jacob Roelofszoon van Deventer, entre autres une carte 
de la Hollande, au sud de l'Y, dans les années 1536 à 1542; et 

par Jacob Jainszoon Beeldsnyder, qui, par ordre du Duc d'ÂLBE, dressait, 
dans les années 1573 à 1575, une carte de la Hollande septentrionale et 
méridionale, entre la digue de mer de West-Frise et le bras du Rhin, dit 
de Leyde. 

La carte de Beeldsnyder a été imprimée en 1610, et la planche N<^. 3 
la reproduit à V4 de la grandeur naturelle. 

Cette carte a servi de base pour la composition de celle de 1288, après 
consultation des chartes et privilèges de date ancienne. 

La Hollande septentrionale se composait donc en 1288, pour la plus grande 
part, d'étendues d'eau formées par des causes naturelles et en partie par 
l'exploitation des tourbières, agrandies par la diminution des rives, et qui, en 
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ce qui concerne les lacs de Scl^ermcr, de Beemster, de Purmer, Stammeer, les 
lacs à l'ouest d'Alkmaar et le lac dit Langemeer, communiquaient non seule- 
ment entre eux, mais aussi avec la Zuiderzée par les passes près d'Eiershem 
et près de Monnickendam et avec le golfe de l'Y par la Crommenye. 

En 4^88 on pouvait naviguer d'Amsterdam vers l'ouest par le golfe 
de l'Y, ensuite par les lacs de la Hollande septentrionale, et retourner à son 
point de départ par la Zuiderzée sans en être empêché par aucune digue 
ou écluse. 

Une grande partie de la Hollande septentrionale était donc en communication 
directe avec la mer, mais en dehors de cette partie de la province, on trouvait 
aussi dans les contrées endiguées de grandes nappes d'eau dépouillées de la 
tourbe, dont le Waert, avec celles situées au nord et le Wormer étaient les 
plus considérables. 

Après la destruction de la contrée, qui s'était trouvée dans la partie sep- 
tentrionale de la Zuiderzée actuelle, la réunion de la nappe d'eau qui s'était 
formée là avec le lac Flévo et l'agrandissement général de la Zuiderzée, les 
marées hautes dans cette dernière et dans l'Y atteignaient un niveau beaucoup 
plus considérable qu'auparavant. L'eau de mer entrait par les ouvertures, que 
je viens de mentionner, dans les lacs hollandais, dont les rives diminuaient 
par le choc des vagues, tandis que les digues et les quais qu'on avait con- 
struits sur les bords, pour protéger les endroits habités, succombaient ou 
étaient en danger de succomber. 

Pour remédier à cette situation dangereuse les trois ouvertures furent 
fermées par des digues, notamment celle qui se trouvait près d'Etershem par 
l'établissement du Schardam, dans Tépoque entre 1311 et 1319; le Crom- 
menye par le Nieuwendam en 1357 et la Purmer-Ee près de Monnickendam 
en 1400. 

La rivière «de Zaan» était déjà endiguée en 1*288 par la digue du Zaan, 
conséquence probable de la haute marée de 1^37. 

Ainsi se formait la Hollande septentrionale représentée sur la carte de 
Beeldsnyder eu 1575, et il résulte d'une comparaison de cette carte avec celle 
de 1^88 que, pendant cette période de trois siècles, les modifications qu'a 
subi la situation de la Hollande septentrionale sont relativement insigni- 
fiantes. 

En 1575 comme en 1^88 on trouve au nord de l'Y encore les mômes 
grands lacs et au midi de ce bras de mer les qualres lacs, alors réunis dans 
un seul, ceux de Spiering, de Haarlem, de Leide et le Vieux Lac, plus tard 
connus sous le nom de Lac de Haarlem, plus quelques autres petits lacs. 

Sur la planche N®. 7 sont indiqués les quatre lacs, ainsi qu'ils existaient en 
1531 et dont le Haarlemmermeer fut formé, et en même temps l'agrandisse- 
ment du lac par les érosions des bords dans les années 1591, 1610, 1647, 
1687, 1740 et 1848. 

En Tan 1531 la superficie des quatre lacs, qui étaient séparés par de larges digues ou 

reliés entre-eux par des cours d'eau peu larges, s'élevait à . . . . 5600 hectares. 
En 1591 les quatre lacs étaient réunis en un seul, le Haarlemmermeer, 

avec une superficie de 10500 „ 

La surface s'étendait en 1647 jusqu'à 14400 „ 

„ 1687 „ 15400 „ 

, 1740 „ 16600 „ 

„ 1848 „ 16850 „ 
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secrétaires du congrès parmi les réprésentants des gouvernements étran- 
gers. Ces délégations étant composées de l'élite des hommes compétents, 
le choix était bien difficile. Cependant, je suis sûr que les noms, que je 
vais vous proposer, obtiendront votre suffrage. 

Pour éviter tout semblant de préférence, qui du reste n'aurait aucune 
raison d'être, les propositions seront rangées par ordre alphabétique des 
pays réprésentés. Nous présentons comme vice-présidents et secrétaires 
Su congés: 



BUREAU GÉNÉRAL. 

Vice-Présidents. 



Allemagne 



Autriche : 

Belgique: 
Etats-Unis : 

France: 



Seine Excellenz der Ministerial-Direktor im Kôniglich 
Preussischen Ministerium der ôfffjntlichen Arbeiten, 
Wirklicher Geheimrath SCHULTZ. 
WIEBE, Kôniglich Preusscher Oberbau Direktor. 
Dr. VICTOR RUSS. Mitglied des Abgeordneten Hauses. 
Ritter WEBER VON EBENHOF, Kôniglich Kaiserlich 
Oberbaurath. 

DEBEIL, Ingénieur en chef, Directeur des Ponts et 
Chaussées. 

QUINBY, Envoy Extraordinary and Minister Plenipo- 
tentiary of the U. S. of America. 
GILLESPIE, L* Colonel in the Army of the U. S. A. 
FARGUE, Inspecteur général des Ponts et Chaussées. 
BOULÉ, idem. 

COUVREUR, Vice-précident de la Chambre de Com- 
merce de Paris. 
Grande Bretagne: Ph. STANHOPE, Member of Parliament. 

Sir E. G. JENKINSON. 

ÔDON VON MIKLOS, Staatssecretar. 

Commandeur BETOCCHI, Insi)ecteur du génie civil. 

SAÊTREN, Directeur des Canaux. 

Comte DE TOVAR, Envoyé extraordinaire et Ministre 
pléninotentiaire du Portugal. 

MIRONESCO, Inspecteur général des Ponts et Chaussées. 
Son Excellence DE GHERCEVANOFF, Conseiller privé, 
Directeur de l'Institut des Ingénieurs des voies de com- 
munication. 

FRED. VERNEY, Secretary of L^ation at London. 
RICKERT, Ancien Chef de l'Administration royale des 
Ponts et Chaussées. 

DE MORLOT, Inspecteur en chef des travaux publics 
de la Confédération Helvétique. 



Hongrie : 
Italie : 

Norvège: 
Portugal : 

Roumanie: 
Russie : 



Siam: 
Suède : 

Suisse : 



Allemagne 

Belgique : 
Franee: 
Hongrie : 

Russie: 



SecrètB^ires, 

MENSCH, Grossherzoglich Mecklenburg Schwerinischer Ober- 

baudirector, 

DE MEY, Ingénieur principal des Ponts et Chaussées. 

DE MAS, Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées. 

BELA VON GONDA, Sectionsrath und Chef der Binnen- 

schifffahrt. 

DE TIMONOFF, Ingénieur de la Section technique de la 

Direction des Ports. 
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Nous croyons bien faire en vous proposant de choisir les présidents 
des sections parmi les membres Hollandais tout en leur assurant le 
précieux concours de vice-présidents et secrétaires étrangers. Je soumets 
a votre suffrage la liste suivante. 

BUREAUX DES SECTIONS. 

l'^ SECTION. 

Président 

M. J. VAN BOSSE, Ancien Directeur des Travaux publics aux Indes 
orientales néerlandaises. 

Vice- Présidents. 

Allemagne: Prof. HONSELL, Grossherzoglich Badischer Oberbaudirector. 
Angleterre: WHEELER, Member of the Institute of Civil Engineers. 
France : Baron QUINETTE DE ROCHEMONT, Inspecteur général des 

Ponts et Cbaussees 
Hongrie: ALADAR S. KOVACS, Ober-Ingenieur und Mitglied des 

Technischen Raths. 

Secrétaires, 

Italie: ChevaUer LUIGI LUIGGI, Ingénieur du génie civil. 

Allemagne : SCHMITT. Kaiserl. Wasserbau-Inspector. 

France: CHARGUERAUD, Ingénieur des Ponts et Chaussées. 

2« SECTION. 

Président 

G. E. V. L. VAN ZUYLEN, Ancien colonel, chef du génie militaire 
aux Indes orientales néerlandaises. 

Vice-Présidents, 

Allemagne: BUBENDY, Inspector der freien Hauptstadt Hamburg. 
Etats-Unie : NORTH, Member of the Society of Civil Engineers. 
France: HOLTZ, Inspecteur général des Ponts et Chaussées. 
Autriche: SCHROMM, Kegierungsrath und SchiflfTahrtsgewerbe-Inspektor. 

Secrétaires, 

• 

Belgique : VANDERLINDEN, Ingénieur principal des Ponts et Chaussées. 

Allemagne: MICHELMANN, Ingénieur. 

France: PAVIE, Ingénieur des Ponts et Chaussées. 

Etats-Unie : W. HASKINS, Member of the Society of Civil Engineers. 

3« SECTION. 

Président 
A. DEKING DURA, Ingénieur en Chef de la province d'Overyssel. 

Vice- Présidents, 

Allemagne : Dr. VON RUMPLER, Ministerialrath im Kôniglich-Baierischen 
Staats-Ministerium des Kônigl. Hauses und des Aeusseren. 

Belgique: DDPOURNY, Ingénieur principal de 1^^ classe des Ponts et 
Chaussées. 
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navigalion, que pour évacuer les eaux superflues dans la mer ou dans les 
fleuves par les temps de basses-eaux. 

Dans le cas où ces basses-eaux ne se préseniaient pas à des époques 
déterminées d'avance, ou que Tétiage n'atteignait pas un niveau suffisant sous 
TA. P., le boezem ou réseau de canaux môme était débarrassé, au moyen de 
moulins, de son superflu d'eau. 

Le lac desséché s'appelle un polder^ le réseau de cours d'eau ou de canaux, 
qui entoure le polder d'un district quelconque est, comme je viens de le dire, 
le nBoezemn et la réunion de quelques polders, qui se débarrassent de leurs 
eaux dans le même «(boezem » est un Waterschap. 

Une contrée peut, par suite de son niveau inégal par rapport à TA. P., se 
diviser en plusieurs «Waterschappen» ; dans ce cas le niveau de Teau dans 
les «boezems» n'est pas le même et quand ils servent en même temps à la 
navigation, on les relie entre eux par des écluses à sas. 

Après le dessèchement du lac, on creuse des cours d'eau dans le «polder», 
qui amènent l'eau superflue, provenant des pluies et des infiltrations, vers les 
moulins, pour maintenir Ifô terres à sec, tandis qu'on dispose une partie de 
ces cours d'eau en voies navigables desservant ces «polders». 

De cette manière se sont établis et développés les dessèchements néerlandais 
avant iinvention des machines à vapeur. 

Chaque moulin à vent ne peut élever l'eau qu'à une hauteur restreinte et 
cette hauteur était, lors du dessèchement des lacs de la Hollande septentrionale, 
dont je viens de parler, très peu considérable. Pour dessécher un lac d'une 
certaine profondeur, on était souvent obligé d'établir trois moulins et 
davantage à niveaux montants, dont les plus bas transportaient l'eau à 
ceux qui étaient situés plus haut. Chaque jeu de moulins situé, comme 
je viens de l'indiquer est appelé «een gang»^ qu'on pourrait traduire par 
«une série». 

Par exemple, pour le dessèchement du Beemster, entre 1608, lorsque le 
premier endiguement fut entrepris et 461^, lorsque le lac était desséché et 
parcelle, H moulins furent construits; pour assurer la mise à sec, ce nombre 
fut augmenté en 163^2 de cinq, de sorte que le service se fit alors par 49 
moulins, répartis comme suit: 

11 <gang> (sénés) chacune^de 4 moulins, à niveau augmentant 
1)» ^ »3»»» » 

I9 D 92ï»9» » 

La mise à sec de la surface de 7174 hectares qu'on appelait le lac de 
Beemster a coûté fl. 1.900000. 

C'était une oeuvre qui dans ce temps là ne pouvait manquer d'attirer 
l'attention, aussi le mercredi 4 juillet 161^, les Princes d'Orange Maurice et 
Frédéric-Henri avec une suite nombreuse prirent part à un repas qui leur 
fut oflbrt dans le lac desséché. 

Jan Adriaansz Leeghwater (Leegh signifie = vide et water = eau) 
l'Ingénieur qui avait dressé et exécuté le projet du dessèchement, eut l'honneur 
(comme il s'exprime lui-même), d'aider à servir à table. 

Les us et coutumes se sont, depuis ce temps, beaucoup modifiés en Hollande 
comme ailleurs. Je n'ai qu'à vous rappeler que le Président de la Repu- 
blique Française Sadi-Carnot, dont la fin tragique est vivement déplorée par 
toutes les nations civilisées, était Ingénieur du Water^taat Français. CApplau- 
dissemejitsj. 
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La planche N**. 8 représente la coupe transversale d'une partie de la 
Hollande, avec ses terrés hautes de labour et de pâturages, ainsi que les 
terrains plus bas destinés à la fenaison et un polder profond, protégé par 
une série de 3 moulins à eau. 

Le Boezem dans lequel le moulin supérieur jette l'eau, qui lui est apportée 
par les deux moulins situés plus bas, est indiqué également sur ceite planche 
et il appert des niveaux de mer ajoutés que Teau du boezem, lors du bas 
niveau dans la mer, peut s'} écouler. 

Cette planche vous donne une idée du système de l'évacuation de Teau des 
polders par des moulins a vent, en Néerlande. 

Depuis l'invention des machines à vapeur le dessèchement des lacs, le 
maintien à sec des polders et en cas de besoin, le débarrassement des eaux 
superflues du «boezem» se fait en général par des roues hydrauliques ou à 
godets, des hélices ou des pompes mues par la vapeur; et le lac de Harlem 
d'une superficie de 18100 hectares, desséché dans les années 1840 à 185*^, 
ainsi que les onze polders qui, du temps, et comme conséquence immédiate 
de la construction du canal d'Amsterdam a la mer du Nord, dans le golfe de 
l'Y, autrefois ouvert, pendant les années iS7^ à 1878, avec une superficie de 
57^9 hectares ont été mis à sec, sont des exemples du remplacement des 
moulins à vent par les puissants moulins à vapeur. 

Ces deux dessèchements méritent, en raison de leur étendue et de leur 
importance une plus ample mention. 

La grande nappe d'eau appelé le lac d'Haarlem (Haarlemmermeer) dont le 
fond près des rives était à 3,50 mètres — A. P. et à 4,30 — A. P. dans le 
centre, a été, (dans la période de 1840 à 185^) dans les six premières 
années, entouré de digues, d'une longueur totale de 59500 mètres, d'une 
hauteur de 0,70 mètres + A.P. et dessèehé dans les cinq années suivantes par 
les trois pompes à vapeur d'une force de 380 à 400 chevaux chacune, 
construites sur le bord du lac pendant la première période de six ans. 
Environ 17000 hectares d'excellents terres labourables et pâturages ont, de 
cette façon, remplacé cette énorme quantité d'eau. 

D^à plusieurs fois antérieurement il avait été question du dessèchement, 
à l'aide de moulins à vent, de ce lac, qui, ainsi que je l'ai démontré par des 
faits et ainsi quMl est indiqué sur la planche N^ 7 par la diminution de ces 
rives, s'étendait continuellement et qui par là et par l'agitation de ses eaux, 
mises en mouvement par le vent, était une menace continuelle pour la contrée. 
Seulement les difficultés objectées et les frais considérables avaient empêché 
l'exécution de cette grande oeuvre. 

Enfin le danger devint imminent, lors des forts orages de l'automne de 1836, 
lorsque la ville de Leyde fut inondée et que le lac s'étendait toujours. 

Par la loi du ^^ mars 1839 il fut décidé que le lac de Haarlem serait 
desséché par l'Etat et on choisit pour l'exécution des pompes à vapeur. Les 
premiers travaux furent adjugés le 14 janvier 1840 et le 1 juillet 185*5i le 
Journal officiel mandait: «Le lac d'Haarlem est mis à sec». 

Pour sauvegarder la navigation existant entre l'Y près de Spaarndam, (au 
niveau de la Zuiderzée) et le Rhin à l'est de Leyde par le lac et pour assurer 
l'évacuation des eaux qui y étaient amenées autrefois des polders du Rhqnland 
et des eaux à pomper du lac de Haarlem, on creusa le long du côté extérieur 
de la digue-ceinture un large canal, ayant communication directe avec l'en- 
semble des canaux du Waterschap de Rhynland,''dont le niveau est environ 
à 4 mètres au dessus du fond du lac de Haarlem. 

Afin de pouvoir dominer le niveau de Teau dans l'ensemble des canaux du 
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Waterschap de Rhyniand, et de s'assurer de ce qu'il ne dépassât une certaine 
échelle, des écluses et des moulins à vapeur ont été érigés à Gouda, Katwijk, 
Halfweg et Spaarndam, qui évacuent les eaux superflues dans la rivière l'Yssel, 
la Mer du Nord et le canal d'Amsterdam a la Mer du Nord. 

Une somme de 13.9^0.3^0 florins des Pays-Bas a été dépensée pour ce 
dessèchement considérable: dans lequel montant sont compris f 4.^87.365 
d'inléréis payés, tandis que les terrains desséchés, consistant pour la plupart 
en bonne terre glaiseuse, ont été vendus pour f 7.857. 100. 

Indirectemeni Téiat néerlandais à réalisé de grands avantages par ce des- 
sèchement. 

Les dessèchements dans fT, autrefois ouvert^ les derniers, qui ont été 
exécutés sur une échelle d'une certaine importance dans les Pays-Bas, étaient 
une conséquence de l'établissement du Canal d'Amsterdam à la Mer du Nord 
près d'Ymuiden. 

I^es travaux de ce canal ont commencé en mars 1865 : il a été ouvert 
le 1 novembre 1876 pour la navigation, après l'isolement de l'Y, par 
l'établissement d'une digue près de Schellingwoude, qui fut achevée 
en 187^. 

Le canal d'Amsterdam à la Mer du Nord a été fait en perçant la chaîne 
des dunes à Touest du village de Velsen et par l'établissement dans l'Y 
de deux digues parallèles, tandis que dans l'intérêt de la navigation vers les 
villes et les villages de Beverwp, Spaarndam, Halfweg, Nauerna, Westzaan, 
Zaandam, Oostzaan et Nieuwendam, des canaux secondaires, ayant accès dans 
le canal d'Amsterdam à la Mer du Nord, ont été creusés. Les canaux secon- 
daires se trouvent également renfermés entre deux digues parallèles. 

Les digues du grand canal et des canaux secondaires, dont le sommet est 
à 1 mètre + A. P., ont ainsi formé onze polders d'une superficie totale de 
57^9 hectares. Le sol de l'Y consistait en une couche de terre glaise, estimée 
excellente pour l'agriculture, et était de *î à 3,40 mètres — A.P., et par 
conséquent à une profondeur égale en dessous de la marée haute dans le ci- 
devant Y ouvert. 

L'eau a été évacuée des polders ainsi formés, par des moulins à vapeur, 
qui servent en même temps à les maintenir à sec. La nature des terrains 
desséchés a parfaitement répondu à l'attente et quand vous, prendrez part. 
Messieurs, à l'excursion projetée d'Amsterdam à Zaandam vous la ferez au 
milieu de terres excellentes pour l'agriculture et l'élevage de bestiaux, situées 
naguère dans une grande étendue d'eau, maintenant desséchée, qui était, il y 
a ^0 ans, sillonnée par des milliers de navires à vapeur et à voiles. 

La consultation de la carte du canal d'Amsterdam à la Mer du Nord, 
vous renseignera suffisamment à ce sujet. 

C'est donc ainsi qu'est né la Néerlande actuelle, et vous pourrez spécia- 
lement en ce qui concerne les provinces de la Hollande septentrionale et 
méridionale, vous rendre compte de la grande transformation, qu'ont subie 
ces parties du pays, par une comparaison d'une carte d'à présent avec celles 
de 1^88 et de 1575. 



Si la série des lacs intérieurs existant dans les Pays-Bas et propres à être 
desséchés, est maintenant prise en œuvre en grande partie, sinon entièrement 
épuisée, il existe déjà depuis longtemps des projets pour reconquérir des par- 
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ties de la Zuiderzée et depuis peu on a projeté un dessèchement, qui défie, 
en grandeur magistrale, toute imagination; c'est celui de la plus grande partie 
de la Zuiderzée. 

Ce prqet comprend : 

rétablissement d'une digue de mer entre les provinces de la Hollande sep- 
tentrionale et de la Frise, passant par Ttle de Wieringen, pour isoler de la 
Mer du Nord 360000 hectares de la Zuiderzée et ensuite Tendiguement et le 
dessèchement de quatre parties de la Zuiderzée ; 

un grand lac, nommé uLac de TYssel" qui communiquera par de larges 
cours d'eau avec l'Y devant Amsterdam, avec les canaux de la Hollande sep- 
tentrionale et de la Frise et avec les rivières TYssel, le Zwarte Water, l'Eem 
et le Vecht, et qui remplacera la voie navigable actuelle sur la Zuiderzée, tandis 
qu'au surplus, des canaux sont projetés à cette fin, le long des rives de la 
Zuiderzée ; 

des écluses à sas et à écoulement établies sur la pointe orientale de Tlle 
de Wieringen, pour conserver la navigation entre le Lac de TYssel et la Mer 
du Nord et pour évacuer les eaux superflues au dessus du niveau fixé 
pour ce lac. 

La longueur de la digue de clôture sera de 29,300 métrés. 

La superficie des 4 dessèchements en dedans des digues s*élèvera à 211,830 Hectares. 

Dont terres fertiles, environ 187^000 id. 

La superficie du Lac de l'Yssel sera de 145,000 id. 

Pour Tévacuation des eaux et le maintien à sec des quatre 

parties )k dessécher, des machines de dessèchement à vapeur 

seront établis, d'une capacité totale de 16,930 forces chevaux. 

Les frais de Texécution de Tentrepriâe complète sont évalués )t 189,000,000 florins. 

Non compris les intérêts des fonds à emprunter pendant le temps de 
l'exécution ; — on compte sur 33 ans. 

En comptant intérêts sur intérêts le capital d'établissement est porté à 
314,909,627 florins. 

Il vous sera clair à présent, pourquoi, en voyageant en Nèerlande, on 
navigue dans une grande partie du pays, notamment dans les provinces de 
la Hollande septentrionale et méridionale, sur des canaux, dont le niveau 
s'élève à 4 à 5 mètres au dessus du sol des terres dans la proximité 
immédiate, de sorte qu'en quelques endroits, il semble qu'on navigue sur le 
sommet d'une haute digue, en même temps que s'explique la présence de 
tant de moulins, cheminées, écluses à sas et à écoulement dans la contrée des 
polders et pourquoi on dit souvent et à bon droit que le pays a été conquis 
sur la mer par ses habitants. 

Tout ce système de Polders et de Waierschappen est géré par des collèges 
d'administration, dont les membres sont élus par les propriétaires, qui payent 
les frais nécessités pour l'entretien des travaux, à raison de la superficie de 
leurs propriétés respectives. Le collège d'administration d'un Polder a charge 
des intérêts intérieurs, du maintien à sec et de la conservation de Ta digue^ 
ceinture du polder, tandis que le collège d'administration d'un Waterschap, 
réunissant plusieurs polders, veille aux intérêts généraux des polders, à 
Tévacuation du boezem des eaux superflues et à l'ensemble des travaux de 
défense. 
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Je m'arrêterai encore un iDsiant, à passer en revue les moyens, que les 
babilauls doivenl mettre en œuvre pour conserver la terre conquise et pour la 
défendre contre l'ennemi héréditaire, la mer. 

Qu'il me soit permis de vous citer aiq[)aravant quelques faits qui vous 
démontreront combien cet ennemi est fort et dangereux. 

Les provinces de la Hollande septentrionale et méridionale sont depuis nombre 
de siècles d^a séparées de la Mer du Nord par une chaîne de dunes. 

D est assez généralement admis que les dunes et la plage, du temps des 
Romains vers l'époque de la naissance du Christ, indiquées sur la planche 
N"* I étaient situées de 8 à 10 kilomètres plus à l'ouest. 

Près du village actuel de Katwqk se trouvait une ouverture dans les dunfô, 
par laquelle un bras du Rhin se jetait dans la Mer du Nord; — à quelque 
distance de cette embouchure du côté de la terre les généraux romains, en 
guerre avec les Rataves, avaient construit un grand château fort, qui leur 
servait en même temps de maison de plaisance, nommé château le Rritten; 
et dans une lie dans l'embouchure, ils avaient élevé un phare, qui portait le 
nom du général Cauguui. 

Le château et le phare furent d'abord saccagés et réduits à l'état de ruine 
par les Rataves; — après avoir été rebâtis, ils le furent une seconde fois 
par les Normands et enfin succombèrent aux attaques furieuses des flots de la 
mer lors des marées d'orage. 

Dans le 8® et 9® siècle, lorsque les dunes près de Katwqk s'avançaient 
encore plus à l'ouest qu'à présent, les ruines du château te Rritten ont 
été ensevelis sous les dunes, qui par les vents d'ouest, non-protégées qu'elles 
étaient contre la désagrégation, se déplaçaient continuellement en reculant 
vers rinlérieur. 

La ligne de la marée basse de la Mer du Nord fut aussi continuellement 
déplacée dans une direction orientale par le vent d'orage dominant du sud-ouest 
au nord-ouest, par la marée montante et par le choc des flots. 

On ne pensait plus à ces ruines, lorsqu'après la marée dVage le jour de 
Noël de Tannée 15^0, elles se montrèrent sur la plage hors la chaîne des 
dunes. Depuis cette époque, elles ont été, dans le cours des deux siècles 
suivants, à plusieurs reprises ensevelies et remises à nu. Des témoins oculaires 
les ont décrites et la dernière fois on les a vues au loin dans la mer, lors 
d'un reflux extraordinaireroent bas, provoqué par un violent vent d'est. 

Les pécheurs prétendent que leurs filets, encore actuellement, s'accrochent, et 
se déchirent quelques fois à ces ruines. 

Ces faits autorisent à admettre que la plage et les dunes près de Katwqk 
ont, depuis les dernières 1800 années, par l'effet des flots et du courant de 
la Mer du Nord, reculé sur une distance de ^ lieues vers l'ultérieur. i 

La mesure du reculement des dunes dans la direction de l'intérieur ne 
saurait, à défaut de cartes d'une exactitude suflBsante, être déterminée avec 
quelque justesse. 

Cependant depuis l'année 1843 c'est bien le cas. On a placé alors le long 
de la plage de la Hollande septentrionale des bornes kilométriques, qui sont 
reliées entre-elles par la triangulation en se rattachant à des clochers d'église 
et aux phares comme points de repère. 

La même chose a été faite en 1857 sur la plage de la Hollande méridionale. 

Annuellement on mesure las distances de ces bornes kilométriques jusqu'à 
la Kgne des basses-eaux et jusqu'au pied des dunes; et c'est donc par une 
comparaison entre-elles des distances, qu'on arrive à savoir si la plage et les 
dunes ont augmenté ou diminué en largeur et en hauteur. 
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Il existe maintenant le long de la plage des provinces de la Hollande sep- 
tentrionale et méridionale une chaîne de dunes d'une largeur qui varie de 400 
à 4600 mètres, dont les crêtes les plus élevées se trouvent à 40 jusqu'à 60 
mètres + A. P., mais qui est interrompue sur une longueur de 5 kilomètres, 
entre les villages de Petten et Kamp, dans la Hollande septentrionale et rem- 
placée par une digne de mer, artificiellement défendue par un talus empierré, 
tandis que près du village de Terheyde et de Schéveningue la rangée de dunes 
ne forme qu'une digue en sable. 

Nous possédons de quelques parties des côtes de la Hollande septentrionale, 
des cartes exactes, qui indiquent la situation de périodes antérieures. 

En 1571 le géomètre Adrianus Anthony a dressé une carte de la partie 
septentrionale de la côte de la Hcdlande, près des villages du Helder et Huis- 
duinen ; sur cette carte le géomètre I. Muller, a indiqué la situation en 
iTO'il; les deux situations sont représentées en lignes rouges sur la planche 
N^ 4. 

La situation en 1866, levée par le surveillant du Waterstaat C. van der 
Ster, existant encore à peu pr4 sans modification, a été indiquée par moi, 
sur la dite carte en lignes noires. 

Un examen de cette carte, reproduite à une échelle réduite, démontre que 
les anciens villages du Helder, Nieuwediep, Huisduinen et Langebuurt, et 
toute la contrée au delà de la digue de mer actuelle, d'une largeur de 
1850 mètres, avec les dunes et les digues qui y existaient, ont été engloutis 
et anéantis par la mer, et qu'on y trouve maintenant la grande voie 
navigable, dit le Schulpengat et le Marsdiep vers le port de mer de 
Nieuwediep. 

Le village d'Egmond sur Mer, dont le géomètre RoLLEftus a dressé le premier 
une carte en 1686, a aussi été très ravagé. 

Cette carte, qui se trouve reproduite sur la planche N®. 5 à échelle réduite, 
désigne à côté les situations en 1718 et 1894. D résulte d'une comparaison 
de ces trois cartes, que dans une période de 500 années, Téglise du village, 
la maison communale (mairie), l'école, le phare et environ 175 habitations 
ont été engloutis par la mer et qu'en prenant le puits du village comme point 
de départ, un terrain ayant une largeur de 190 mètres, couvert de maisons 
est perdu avec tout ce qui se trouvait dessus, par la fureur de la Mer 
du Nord. 

Le village de Schéveningue était antérieurement à 1570, bâti du côté de la 
mer à partir de l'église encore existante; aujourd'hui cet édifice se trouve 
être le dernier de la grande rue donnant sur la plage. 

La marée d'orage du 1 novembre de cette année-là anéantit le village 
entier jusqu'à l'église; 1*'28 maisons furent englouties par la mer, les bateaux- 
pêcheurs furent jetés dans le viUage. 

J'en finis avec l'histoire de la diminution de la plage de mer néerlandaise; 
elle a fait l'objet de gros volumes, et je me bornerai à fixer un instant votre 
attention sur la trouée dans la chaîne des dunes dans la Hollande septentrio- 
nale, dont je viens de faire mention, entre les villages de Petten et Kamp. 

Jusqu'au commencement du 16® siècle on trouvait là une rangée de dunes 
de irès peu de largeur, mais après cette époque, la dune a été continuelle- 
ment, sous la forme d'une digue de sable, rexîulée vers l'intérieur, pour la 
plupart par la main des habitants et autant que possible défendue artificielle- 
ment contre la fureur des flots, afin de prévenir l'inondation de la contrée 
située derrière la digue. 

On appliquait dans ce temps-là un système très funeste, qui consistait en 
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«reculer devant la mer» ; syslème qui a eu pour conséquence, la perte de 
considérables surfaces de terre ferme. 

Sur la carte dressée par le géomètre Spruytenburgh en 1730, est indiqué 
la digue de mer actuelle, établie de 1875 à 1877; elle est reproduite à 
l'échelle réduite sur la planche N°. 6. 

Il en résulte que la côte, dans cette période de 145 années à son point le 
plus entamé, est diminuée de 530 mètres, et que Tancien village de Petten 
est entièrement englouti par la mer. 

Lorsque la situation de la Hondsbossche Zeewering, après les marées d'orage 
de décembre 1863, fut critique au point de craindre une rupture de la digue 
de sable et une inondation d'une grande partie de la Hollande septentrionale, 
on résolut d'abandonner le syslème de: «reculer devant la mer», et de le 
remplacer par un système suffisant de défense contre les flots en temps d'orage 
sur la Mer du Nord. 

La digue de sable, d'une longueur de 4500 mètres, fut transformée dans 
la période 1875 a 1877 avec des talus à pente douce, le tout couvert d'une 
épaisse couche de terre glaise et ensuite pourvue d'un revêtement bien joint 
de basalte. La section transversale de la «Hondsbossche Zeedqk» représentée 
sur la planche N^. 6 donne une idée de la défense artificielle des digues de mer 
néerlandaises. 

La plage au delà de la digue fut préservée de réduction par rétablissement 
d'épis en fascinage bien garnis de basalte, placés, à angle droit sur la digue 
et le courant. 

Les frais pour l'exécution des ces travaux, se sont élevés à 5.138,900 
florins des Pays-Bas, soit 475 florins par mètre courant. 

Moyennant quoi on a exécuté un travail qui puisse à bon droit être estimé 
à pourvoir d'une manière suflisante dans l'entretien de cette importante défense 
contre la mer, à l'endroit où elle se trouve. 

C'est par l'application de ce système de défense, apporté également à d'autres 
parties de la côte néerlandaise, qu'on soutient avec succès la lutte contre 
l'ennemi redoutable, la mer. 

Je vous ai, par cette esquisse rapide, conduit du marais inculte à la 
Néerlande de nos jours ; et je finirai mon discours en vous donnant un aperçu 
succinct de la situation actuelle pour autant qu'elle intéresse la navigation 
intérieure. 

La Néerlande, divisée en onze provinces est enclavée entre l'Allemagne 
(frontière de l'est) la Belgique (frontière du midi) et la Mer du Nord à l'ouest 
et au nord. 

Elle a une longueur, dans la direction du midi au nord d'environ 310 
kilomètres, sa plus grande largeur, dans la direction de l'est à l'ouest est de 
195 kilomètres et la superficie totale est de 3 584 000 hectares. 

Le nombre d'habitants était de 4.511.415, d'après le dernier recensement 
du 31 décembre 1889, répartis en 1153 villes, villages et hameaux, dont 544 
ont une population de plus de 5000 âmes. 

La plupart de ces endroits sont accessibles à de grands ou petits bâtiments 
de navigation intérieure, et les grands centres de commerce sont situés soit immé- 
diatement à proximité de la mer, soit communiquant avec la mer par des canaux. 

Cette communication par eau est obtenue: 

1°. par les grandes rivières, le Rhin, le Wahal, l'Yssel, la Lek, la Meuse 
la Merwéde avec tous leurs affluents, les bras de mer entre les îles de 
la Hollande méridionale et de la Zéelande et l'Escaut. 
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T, par nombre de petites rivières, telles que le Vechi, TEem, le Kromme 
Rqn, le Linge, FYssel hollandais, le Vecht d'Overyssel, le Regge, le 
Berkel, le Dommel, TAa, le Donge, le Mark, le Tjonger et d'aulres. 

3^. par ^37 canaux, qui pour la plupart^ comnf)uniquent entre eux et 
qui traversent le pays dans toutes les directions, ayant une longueur totale 
de 3300 kilomètres et dont sept aménagés pour la navigation maritime. 

4^. Par la Zuiderzée, comme grande artère de la navigation entre les 
provinces septentrionales et méridionales. 

L'Escaut et les canaux de Terneuzen, dans la direction de Gand, de Sluis, 
dans la direction de Bruges et de Maestricht, dans la direction de Liège, 
réunissent les rivières et les canaux néerlandais avec les voies navigables belges. 

La rivière le Rhin est la grande voie navigable de la Néerlande vers 
TAllemagne et quand il sera donné pleine et entière exécution au traité de 
Berlin du 15 octobre 1876 entre la Néerlande et TAllemagne, le réseau de 
canaux néerlandais sera relié avec les canaux situés à gauche de l'Eems sur 
le territoire Prussien, en quatre endroits par un canal: 

r. entre le Stads-Kanaal en Groningue près de Ter Apel et le canal 

• Prussien Midi-Nord, dans la direction de Haren. 
5®. entre le canal d'Almelo près de cette ville et le canal Prussien Eems- 
Vecht, au dessus de Nordhorn. 

3®. entre les canaux de TOveryssel près de Coevorden et le canal Prussien 
Midi -Nord, près de la colonie Aile-Picardie. 

4^. entre le canal de Hoogeveen dans la province néerlandaise de Drenthe 
et le canal Midi -Nord, dans la direction de Meppen. 

La communication internationale mentionnée ci-dessus sous les numéros 1<^. et 
3^. est terminée et livrée à la navigation, mais celle mentionnée sous les 
numéros 5 et 4 n'est terminée que sur le parcours néerlandais. 

Lors du congrès à Manchester en 1890, j'eus Thonneur d'offrir aux mem- 
bres, de la part du gouvernement Néerlandais, une description de tous ces 
canaux et voies navigables, portant le titre de: «'Les voies de navigation dans 
le Royaume des Pays-Bas», plus amplement expliquée par une carte sur laquelle 
foutes sont indiquées. 

J'aime à croire, Ma^^sieurs, que j'ai atteitit le but que je me suis proposé, 
et que, lorsque vous aurez fait plus ample connaissance avec la Néerlande, 
qui nous est bien chère, vous serez convaincus qu'il est de notre devoir de 
défendre avec opiniâtreté, par tous les moyens, qui sont en notre pouvoir, 
contre ses ennemies naturelles, la mer et les rivières, celte patrie, que nos 
pères ont conquise sur ces mêmes ennemies, au prix de tant d'efforts et tant 
de sacrifices. (^Applaudissements prolongésj. 



M. LE Président. 

Je remercie M. Conrad pour la si remarquable et si intéressante com- 
munication que vous venez d'entendre. Les applaudissements qui l'ont 
suivi montrent assez qu'elle a été vivement et hautement appréciée. 
(^Applaudissements), 

L'ordre du jour est épuisé. Je rappelle à MM. les membres du Congrès 
que les sections se réuniront cette après-midi à une heure. 

La séance est levée à onze heures trois quarts. 
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PREMIÈRE SÉANCE. 
LUNDI 23 JUILLET (après-midi). 

Présidence de M. M. J. YAN BOSSE. 



La séance est ouverte h une heure et demie, 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, appelé à l'honneur de présider la le 
section du Vie congrès international de navigation intérieure, permettez 
moi en premier lieu d'adresser un cordial salut de bienvenue aux membres 
de cette section, particulièrement à ceux qui sont venus de l'étranger, 

3ui par leur présence ici ont répondu à l'appel du comité d'organisation 
e ce congrès. Nous serons excessivement heureux de profiter de leur 
expérience, et heureux aussi de leur communiquer et de leur faire voir 
les résultats obtenus dans notre pays. 

En second lieu je vous réclame toute indulgence et votre bienveillant 
concours, pour mener à bonne fin les travaux, qui nous attendent, et 
sans lesquelles je ne pourrais accomplir la tâche qui m'est dévolue. 

Avant de commencer la discussion des questions soumises à la section, 
il convient de fixer l'ordre de nos études. 

Le programme comporte deux questions, savoir: 

Construction des canaux de navigation permettant une exploitation à 
grande vitesse. 

Outillage des ports de navigation. 

Sur ces 2 sujets 6 rapports ont été reçus, savoir sur la 1® question de 
MM. Grôhe, Deromb, Wortman et sur la 2« question de MM. Monet et 
Dardenne, de Jongh et Schuurman. 

En conséquence de l'excursion ' projetée pour demain au Hoek van 
HoUand etc., qui comporte une visite aux ports de Rotterdam, je vous 
propose de commencer les délibérations sur la 2^ question, ce qui per- 
mettra à l'auteur du rapport sur le port de Rotterdam M. de Jongh, de 
nous faire des communications dont nous pourrons profiter. 

M. DE JONGH. Ich werde mich in der Hauptsache damit befassen, einen 

Auszug aus meinem Rapporte ûber den Rotterdamer Hafen zu geben. 

« Ich gebe daher anheim, meine Rede nicht stenographiren zu lassen und 

auch nicht in die Yerhandlungen aufzunehmen, sondem mit einer 

Bezugnahme auf das bezûgliche Rapport sich zufrieden zu stellen. 

M. VAN IJSSELSTEIN. Je traduirai le discours de M. de Jongh en 
français. M. de Jongh dit qu'il se bornera à donner un aperçu de son 
rapport sur le port de Rotterdam. Il ne croit donc pas nécessaire de 
sténographier son discours ni ma traduction, ni de les faire paraître dans 
le procès-verbal. Il suffira de consulter le rapport en question. 

M. le PRESIDENT après la fin du discours remercie MM. de Jongh et 
VAN IJsselstein et donne la parole à M. Schuurman. 
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M. J. A. 8CHUURMAN. 

Messieurs, 

Dans le rapport, que j'ai soumis à votre bienveillant examen, y si tâché 
non seulement de vous donner une courte description du port d'Amster- 
dam, mais aussi un aperçu de son outillage et de ses relations mercan- 
tiles comme port de mer et comme port pour la navigation intérieure. 

Depuis l'ouverture du canal, qui relie notre port à la Mer du Nord, 
depuis l'achèvement du réseau des chemins de fer et depuis l'achèvement 
en 1892 du canal du Rhin, Amsterdam s'est vu frayer le chemin pour 
maintenir son titre de ville commerciale. 

Dans la première année après l'ouverture du canal à la Mer du Nord 
le nombre de navires, écluses à Ymuiden était de 3313, et en 1892, 8043, 
ainsi un progrès en nombre de navires de 140 pour cent. Le tonnage en 
total de ces navires s'est augmenté dans ces quinze années de 170 pour 
cent; tandis que le tonnage total des navires, entrés dans le port 
d'Amsterdam s'est augmenté de 86 pour cent. 

Quant à la navigation intérieure je puis vous donner les chiffres sui- 
vants. En 1892 passèrent par les écluses de Schellingwoude environ 94000 
bateaux; tandis que par le canal Nord-Hollandais, le canal du Rhin, 
l'Amstel et les autres canaux, environ 89000 bateaux sont arrivés à 
Amsterdam. 

Sans abuser de votre précieux temps, Messieurs, je me permettrai de 
vous donner une courte description générale des installations actuelles de 
notre port. 

Nous avons les bassins suivants: 

L'Y endigué comprend la surface, situé entre le quai du Commerce et 
la digue, élevée à une distance de 230 M. de ce quai. 

Le bassin a une profondeur d'environ 7.70 M. Environ 24 grands 
navires de mer y peuvent mouiller, et s'amarrer à des bouées et des 
ducdalves. 

Les bateaux de la navigation intérieure peuvent atteindre ce bassin 
et se mettre à côté des navires de mer, pour être chargés ou bien 
déchargés. 

Le Dock oriental a une surface d'environ 12 hectares et une profondeur 
d'environ 5,75 M. JQ est en communication : avec l'Y endigué par les 
écluses „Oosterdoksluizen"; avec le canal du Rhin par le canal „Nieuwe 
Vaart"; et avec les autres voies destinées à la navigation intérieure par 
les canaux le „Nieuwe Heerengracht" et le „Oude Schans*'. 

Au dessus des écluses „Oosterdok8luizen", qui sont prescjue toujours 
ouvertes, se trouvent deux ponts -mobiles, l'un pour le chemin de fer et 
l'autre pour le passage ordinaire. Le pont du cnemin de fer est souvent 
fermé pour le passage des trains, et occasionne par conséquent des arrêts 
et des inconvénients à la navigation. Des projets, ayant pour but de donner 
au chemin de fer un autre tracé, sont en étude. 

Le Doclc occidental a une superficie d'environ 10 hectares et une profon- 
deur de 5,40 M. Il est en communication avec l'Y endigué car les écluses 
„We8terdoksluizen'' et avec les voies destinées à la navigation intérieure 
par les canaux „Zoutkeetsgracht" et „Prinsengracht". 

Au dessus de ces écluses, qui sont presque toujours ouvertes, se trouvent 
deux ponts mobiles, l'un pour le passage ordinaire, l'autre pour le 

Ï)a8sage des trains de marchandises en destination 'pour les installations le 
ong de Id digue „Westerdoksdijk". Ce dernier pont, concime celui sur les 
écluses „Oo8terdoksluizen" présente aussi à la navigation des inconvé- 
nients, mais qui sont heureusement en comparaison moins sérieux. 
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L'avant port du bassin au bois a une surface de ISVs hectares et une 
profondeur de 7.50 à 7.70 M. Il est en communication ouverte avec l'Y 
endigué, et par le canal ^Westerkanaal" avec les voies, destinées à la 
navigation intérieure. 

Les trois derniers bassins sont surtout utilisés par les navires, qui 
doivent déposer ou bien prendre leur chargement aux magasins, situés 
dans l'Entrepôt ou dans la ville. Les navires s'amarrent à des ducdalves, 
et les allèges et les bateaux de la navigation intérieure se mettent à 
leurs deux côtés, pour le transbordement des marchandises. 

Amsterdam possède les quais suivants: 

Le quai de eommerce oriental („Oostelijke Handelskade'*) a une lon- 
gueur d'environ 2 kilomètres et une largeur d'environ 60 M. Au côté nord 
de ce quai peuvent mouiller les navires de mer, qui ont un tirant d'eau 
de 7.5 M.; tansdis qu'au côté sud un port intérieur est destiné aux 
bateaux de la navigation intérieure. 

Le quai est relié au réseau des chemins de fer par six lignes. Les 
wagons peuvent arriver des deux côtés des entrepôts, magasins et hangars, 
qui y sont érigés. 

Le quai est pourvu d'engins hydrauUques, consistant en : 1 grue fixe 
de 30 tonnes; 25 grues mobiles (over-head) de 1^2 à 6 tonnes; 6 cabe- 
stans, et 8 élévateurs mobiles. 

Outre la grue hydraulique de 30 tonnes, on trouve au côté occidental 
du quai une grue à vapeur d'une puissance de 80 tonnes. 

Les tarifs pour l'usage de ces engins sont très modérés. 

Le quai, qui est loué partiellement à des compagnies maritimes, qui y 
ont érigé des magasins, des hangars etc., est le lieu d'amarre des bateaux 
à vapeur, qui font le service régulier aux ports de mer de l'Angleterre, 
de l'Afrique du sud et des Indes Néerlandaises Orientales. 

Les quais du bassin des Cliemins de fer ont une longueur totale d'environ 
Va kilomètre. La profondeur du bassin est d'environ 7 M. Le quai nord 
est exploité par la Société du chemin de fer Hollandais; le quai sud par 
la Société d'exploitation des chemins de fer de l'Etat. Ces deux sociétés 
y possèdent des magasins, hangars, et des engins à vapeur. Il va sans 
dire, que ces quais sont reliés au réseau des chemins de fer. 

Les quais du bassin „Nieuwe Vaart". 

Le quai nord de ce bassin est loué pour une partie, longue de 300 M., 
par la Société Royale Néerlandaise de navigation à vapeur, qui, avec une 
flotte de 28 bateaux à vapeur, fait un service régulier aux ports de la 
Mer du Nord, de la Baltique, de la Méditerranée et du Levant; l'autre 
partie du quai est affermé à la Société du Chemin de fer Hollandais. La 

{)remière partie est muni d'engins à v^eur, la seconde d'engins hydrau- 
iques. 

La partie est de la rive sud de ce bassin est exploitée par la Société 
d'exploitation des Chemins de fer de l'Etat. 

Pas besoin de vous dire, que ces quais sont reliés au réseau des chemins 
de fer et accessibles aux bateaux de la navigation intérieure. 

Les deux appontements en bois, dits de Suez, construits au- Quai de 
Commerce Occidental („Wegterdoksdijk") sont accessibles aux navires de 
mer, par le canal à la Mer du Nord. Chaque appontement est long de 
120 M. et large de 60 M. La distance Tun de l'autre est de 75 M. 

Un des appontements est employé comme mouillage par les bateaux à 
vapeur de la Société Néerlandaise Américaine, qui fait partir ses bateaux 
alternativement de Rotterdam et d'Amsterdam. L'autre est employé par 
la ligne Allemande sur l'Afrique Orientale, dont les navires partent de 
Haml)ourg et font escale à Amsterdam. 
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Les deux appontements sont reliés au réseau des chemins de fer et 
accessibles aux bateaux de la navigation intérieure. 

Appontemeiits au quai de Ruyter. Au côté nord des trois îles nommées 
,,Station8eilanden" on recontre 17 appontements en bois. Us sont destinés, 
à deux exceptions près, aux vapeurs et bateaux de la navigation inté- 
rieure. Ils ont une longueur d'environ 30 et une largeur de 6 M. 

Les deux appontements au côté est du quai sont emplojrés : Tun par le 
service Royaf de paquebots des Indes Occidentales, qui entretient un 
service régulier avec les ports des Colonies Néerlandaises aux Indes 
Occidentales et avec New- York, l'autre par les bateaux à vapeur, qui font 
un service régulier aux ports de l'Ecosse. 

En outre la ville possède le long des canaux, qui sont pour ainsi dire 
sillonnés à travers la ville, des murs de quai et des appontements, destinés 
aux bateaux de la navigation intérieure. 

Le bassin au bois, qui a une surface d'eau de 73 hectares et une 
surface de terrains de 53 hectares, où les bateaux maritimes et de 
navigation intérieure peuvent arriver, et qui est relié au réseau des 
chemins de fer; vous trouverez des détails dans le rapport, que je vous 
ai présenté. 

Le bassin au pétrole, qui possède une surface d'eau de 15 K hectares et 
une surface de terrains de 12 hectares, est dans la même condition, donc 
relié au réseau des chemins de fer et accessible aux bateaux de la 
navigation intérieure. Le côté ouest de ce bassin est occupé par une 
compagnie hollandaise, le côté est par la société dite ; American Petroleum 
Company. 

En dernier lieu quelques mots sur le Dock-Entrepôt. Ce dock, avec ses 
vastes magasins des deux côtés, ne suffit plus aux exigences actuelles. Il 
est seulement accessible aux bateaux avec un tirant d'eau, pas plus que 
5 M. ; et ces navires rencontrent encore beaucoup d'obstacles aux pas- 
sages des écluses ..Oosterdoksluizen" et du pont ,,Kattenburg'\ 

Bien que ce dock soit relié au réseau des chemins de fer et qu'il possède 
de vastes magasins etc., il devra être abandonné ou bien recevoir une 
autre destination. Les projets pour un dock-entrepôt, répondant à toutes 
les exigences, sont en étude. 

Voilà Messieurs, tout ce que j'ai à vous dire. En résumant je veux 
constater, que le port d'Amsterdam, avec son canal à la Mer du Nord, 
libre de péage depuis 1890; avec ses bassins, quais etc., accessibles aux 
navires maritime et de navigation intérieure; relié au réseau des chemins 
de fer et aux rivières, canaux, etc., qui sillonnent le pays ; outillé 
conformément aux exigences du commerce ; avec des docks flottants, pour 
effectuer les réparations nécessaires; et avec des tarifs très modérés de 
port et pour l'emploi des engins, est en état de maintenir sa réputation 
de port de mer et de port de navigation intérieure. 

Mais, rien au monde n'est parfait. 

Aussi Amsterdam a des souhaits et des désirs d'amélioration, qui, je 
n'en doute pas, seront exaucés. 

Et maintenant la conclusion, que je vous propose. La voici: 

„L'accès d'un bassin pour navires maritimes doit être dans la 
„direction du chenal et ne pas être obstrué par des écluses et des 
„ponts. Les bateaux de la navigation intérieure doivent pouvoir se 
„metireen contact avec les bateaux maritimes, mouillés dans le bassin. 
„I1 faut que dans le bassin il y ait une eau tranquille; de sorte que 
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y^ême par les mauvais tempe le transbordement des marchandises 
^puisse être continué sans interruption. 

„Les quais et les appontements pour les navires maritimes doivent 
.,être reliés au réseau des chemins de fer et être accessibles aux 
^bateaux de la navigation intérieure. 

,yR est désirable, que les quais et les appontements pour les bateaux 
„de la navigation intérieure, dont les transports ont quelque importance, 
,,soient reliés au réseau des chemins de ^. 

„Le transbordement des marchandises doit pouvoir s'effectuer avec 
„des engins, installés sur les quais et les appontements." 

M. HUET. 

Honneur le Président^ Messieurs les Membres du Congrès. 

Je désire offrir au Congrès un exemplaire d'un avant-projet pour un 
chenal ouvert sans écluses entre Amsterdam et la Mer du Nord. (Je projet 
est dû à l'initiative de l'Institut Royal des Ingénieurs des Pays-Bas, qui 
a bien voulu m'en confier la rédaction et qui en a ffdt réception dans 
sa séance du 14 Février 1893. 

Déjà en 1867 la Société Néerlandaise de l'Industrie avait nommé une 
Conmiission pour examiner la possibilité d'un chenal ouvert entre Amster- 
dam et la Mer du Nord. En 1862 il y a eu dans les Etats-Généraux un 
débat sur la préférence à donner à un chenal ouvert sur un canal à 
écluses, mais comme vous le savez, le canal à écluses a été construit. 

Le chenal ouvert était alors considéré comme un „beau rêve", par un 
de nos Ingénieurs feu M. F. W. Conrad, qui en 1856 présidait la Com- 
mission internationale du Canal de Suez. 

Ijcs rêves d'hier, vous le savez bien Messieurs, peuvent quelques fois 
devenir la réalité d'aujourd'hui. Tel n'est pas encore le cas pour le chenal 
ouvert entre Amsterdam et la mer, puisque vous saurez, que l'on est en 
train de construire une nouvelle écluse pour le «Noordzee-kanaal". Les 
partisans d*un chenal ouvert n'ont cependant pas abandonné le terrain 
et la question peut en effet revenir à l'ordre du jour. 

Car on se propose de fermer le Zuiderzee au nord par une forte digue 
et il faut alors un chenal d'une large capacité pour évacuer les eaux 
de pluie de cette grande surface avec les eaux de l'IJssel, qui continue- 
ront à se décharger dans le nouveau lac intérieur et les eaux de drainage, 
qui s'évacuent par les nombreuses écluses au bord de ce iac. 

Ce nouveau chenal pourra être tracé du côté d'Amsterdam et il lui faudra 
des dimensions, qui le rendront propre à la grande navigation. 

La possibilité d'une telle solution a été déjà signalée brièvement dans 
le» rapports de la Société pour Tendiguement du Zuiderzee par M. l'Ingé- 
nieur U. Lbly, qui depuis a été Ministre des Travaux Publics. 

Ce chenal ouvert serait formé de trois sections. La première serait une 
percée ouverte des dunes ; la seconde serait un élargissement d'une partie 
du NrK/rdzee-kanaal, tandis que la troisième partie embrasserait les tra- 
vaux p^iur le nouveau port d'Amsterdam. I^ chenal et les travaux du 
nouvfjau port d'Amsterdam sont représentés sur deux dessins, que j*ai 
rhonneur de présenter au Congrès. 

L'intérêt de cette question est double. D'abord il s'agit de la prospé- 
rité de la ville d'Amsterdam, notre capitale, dont la population est double 
de celle de Rotterdam tandis que son commerce, mesuré par le tonnage 
tf^tal des navires chargés en entrée et sortie, n'est que le tiers de celui de 
R^>tterdam. Vous comprendrez Messieurs, que la proportion est un peu 
trop défavorable après toutes les dépenses qu'on s'est imposé. En effet il 
est bien prouvé maintenant, que dans la concurrence entre un canal à 
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écluses comme à Amsterdam avec un chenal ouvert comme à Rotterdam, 
que c'est le premier qui succombe et le second qui remporte la victoire. 

Et c'est de ce côté, que la question présente un intérêt général d'une 
portée scientifique indépendante des intérêts de notre patrie. 

Nous avons fait une expérience très coûteuse mais décisive et je regret- 
terai toujours que l'éminent ingénieur feu M. F. W. Conrad n'ait pu se 
décider à réaliser le beau rêve d'un chenal ouvert d'Amsterdam à la mer 
du Nord, conformément au canal sans écluses de Suez, auquel il avait 
collaboré et qui a été couronné de tant de succès. 

Son collègue inspecteur du Waterstaat, feu M. H. F. Fijnje van 
Salverda était partisan d'un chenal ouvert et a clairement exprimé son 
opinion. Un autre de nos Ingénieurs, feu M. A. Caland, auteur, de la 
digue célèbre de West-Cappeile, croyait les écluses nécessaires en 1863, 
mais il est revenu de cette opinion eu 1868 et à écrit alors trois bro- 
chures successives pour recommander un chenal ouvert. 

Feu M. le Dr. G. Simons, à qui nous devons le dessèchement à vapeur 
du lac d'Harlem, était très porté en faveur d'un chenal ouvert et a pr&idé 
la commission de 1868 de la Société d'Industrie. 

Feu M. Paul van Vlïssingen, qui a organisé une des premières lignes 
de bateaux à vapeur de mer dans notre patrie, était membre de cette 
commission et un défenseur chaleureux du chenal ouvert. 

Feu M. J. P. Amersfoordt, le cultivateur renommé du lac de Harlem, 
feu M. R. G. B. de Vaynes van Brakell, ancien-officier des Indes et 
un grand nombre d'autres personnes ont appuyé dans leur temps, le projet 
d'un chenal ouvert, et si maintenant la question devait être mise au 
scrutin, la majorité des intéressés préféreraient le chenal ouvert de Rot- 
terdam au canal à écluses d'Amsterdam. 

H ne faut donc pas désespérer de voir Amsterdam un jour relié comme 
Rotterdam par un chenal ouvert à la mer du Nord et ne pas oublier, 
que feu M. F. W. Conrad lui-même n'a pas hésité de dire que c'était 
un beau rêve. 

Cependant de nos jours le rêve ne suffit pas et même un beau rêve 
n'est pas un sujet approprié pour un Congrès comme celui-ci. 

C'est pourquoi je résume mon travail en invitant le Congrès à prêter 
une attention bienveillante au vœu qui suit: 

„Le Vlèmc Congrès de navigation intérieure rassemblé à La Haye 
„exprime le vœu, que l'étude des mérites respectifs des chenaux ouverts 
„et des canaux à écluses soit admise comme une question de haut intérêt, 
„dans le programme des travaux du VII^»"® Congrès de navigation 
„intérieure." 

M. le PRESIDENT. Je remercie M. Huet du cadeau, qu'il vient d'offrir 
au Congrès. Nous nous occuperens plus tard du vœu, qu'il vient de for- 
muler. 

Je donne la parole à M. le baron Quinette de Rochemont. 

M. le baron QUINETTE DE ROCHEMONT. Nous avons entendu avec un 
très grand intérêt les communication faites par M. de Jongh et par M. 
ScHUURMAN. Leurs travaux, qui ont si largement contribué au développe- 
ment des ports de Rotterdam et d'Amsterdam, méritent d'être visites et 
étudiés par les ingénieurs. J'ai eu l'occasion de les voir de très 

Î)rès et de les admirer. Aussi n'ai-je demandé la parole que pour faire de 
égères réserves sur quelques uns des principes posés ou invoqués par 

M. ScHUURMAN. 

Dans la brochure, qui a été distribuée ces jours-ci, il est dit que l'im- 
portance d'un port de commerce dépend de la facilité de ses accès du côté 
de la mer, qui doivent toujours être sûrs et ouverts; de la non -existence 
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de droits et d'impôts ; de la suppression de toutes pertes de temps et en- 
fin de la tranquillité dos bassins. Ces conditions sont évidemment très 
utiles; mais ce ne sont pas les ingénieurs, qui peuvent décider si un 
port sera libre de tous droits ou impôts; rétablissement des taxes et 
impôts en effet tient le plus souvent à des considérations, qui n'ont rien de 
tecnniques. 

L'importance des ports dépend encore dans des proportions notables de 
circonstances, qui n'ont pas été indiquées et notamment de l'existence d'un 
marché et des besoins commerciaux. Il est incontestable en effet qu'il ne 
suffit pas de construire un port pour y attirer le commerce. Je puis citer 
à l'appui de cette manière de voir Flessingue en Hollande, Brest et La 
Palisse en France; ces ports jusqu'à présent n'ont qu'un bien faible 
trafic, parce qu'ils ne correspondent pas a des besoins commerciaux. 

La situation commerciale, les conditions de transports et enfin l'exis- 
tence de marchés sont donc des conditions primordiales pour l'impor- 
tance des ports. C'est ainsi que le port de Havre, auquel j'ai été attaché 
pendant très longtemps, est incontestablement un grand port, bien 
qu'il soit très défavorablement situé au point de vue technique à l'embou- 
ckure de la Seine. La situation commerciale du Havre et l'existence 
d'un marché en cette ville justifient bien les grandes dépenses, faites pour 
conserver cet établissement maritime malgré les conditions naturelles peu 
favorables où il se trouve. 

Je crois donc devoir appeler votre attention sur ce point. 

M. ScHUURMAN dit encore que, si ses conditions se trouvent remplies, 
le port pourra espérer avoir une exportation plus considérable encore 
que l'importation. 

Cette assertion ne me semble pas fondée. 

L'exportation dans les ports, plus encore que l'importation, dépend 
de conditions locales et commerciales et non des dispositions techniques 
des ouvrages. 

L'exportation ne peut être un peu considérable que s'il existe à 
proximité du port des produits d'une nature spéciale, tels que du vin, 
du charbon, du bois, etc. Il ne suffit évidemment pas qu'un port 
soit facilement accessible, pour qu'il s'y trouve une notable quantité 
de marchandises à expédier. 

Les marchandises ayant une plus grande valeur, peuvent arriver 
plus facilement par les chemins de fer et les canaux jusqu'aux ports où 
touchent les navires faisant escale. Mais ces marchandises ne sauraient 
être en quantité suffisante pour donner lieu à un grand courant d'expor- 
tation. 

J'arrive maintenant aux conditions qu'indique M. Schuurman pour 
l'accès des bassins. L'accès des bassins, dit-il, doit se trouver autant 
que possible dans la direction du chenal et ne pas être obstrué par des 
écluses et des ponts. Les navires doivent arriver facilement dans les 
bassins en communication avec un canal tranquille. 

Evidemment ces conditions sont excellentes, mais dans bien des cas 
elles ne sont pas réalisables. L'accès des bassins est souvent commandé 
par des circonstances locales. Je crois qu'en posant ces principes dans son 
rapport, M. Schuurman s'est préoccupé trop exclusivement de ce qui 
existe à Amsterdam. Il est évident que chacun se reporte plus spécia- 
lement aux endroits, où il a travaillé. Il arrive souvent que les écluses 
ne peuvent se trouver dans la direction du chenal. Certains marins pré- 
tendent même que pour gagner les écluses il est préférable, que les 
navires parcourent une courbe, pourvu que le rayon soit suffisamment 
grand. Les ouvrages se trouvent ainsi mieux protégés contre la houle. 

D'un autre côté, il est bien souvent nécessaire d'établir des écluses. 
On peut s'en passer en Hollande, où les marées ont une amplitude 
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assez faible, ne dépassant pas d'ordinaire 1.60 à 1.80 M. Mais lorsque 
la variation de niveau atteint 5, 6 et 8 Mètres comme cela a lieu au Havre 
à Brest et à Liverpool, Ton est bien obligé d'établir des écluses, malgré 
les inconvénients, qu'elles peuvent présenter. 

Autrement les quai^ atteindraient une très grande hauteur et coûte- 
raient très cher et il faudrait à basse mer hisser considérablement les 
marchandises. 

Il est certes préférable de se passer d'écluses, quand les circonstances le 
permettent, mais l'on ne peut le faire utilement que lorsque la dénivel- 
lation de la marée est relativement faible. Poser comme principe général 
qu'il ne faut jamais d'écluses, est exclusif, on doit seulement recommander 
de ne pas en établir sans nécessité démontrée. 

Il est certain qu'il y a grand avantage à ce que les bateaux de navi- 
gation intérieure aient accès dans les ports, mais c'est là cependant une 
chose qu'il n'est pas toujours possible de réaliser. En Hollande, vous 
vous trouvez dans des conditions particulièrement favorables à cet égard. 
Vos ports maritimes sont établis sur des fleuves. La connexion entre les 
bateaux de mer et ceux de rivière se fait tout naturellement. Mais dans 
d'autres pays la jonction des navires de mer et des bateaux de rivière 
est extrêmement difficile à réaliser. Aussi parfois, malgré les avantages qui 
résulteraient de cette jonction, est-on obligé d'y renoncer à cause des 
dépenses qu'elle entraînerait. 

J'aurai également à faire quelques réserves sur le type de canal qu'il 
convient d'établir ; mais ce n'est la qu'un détail. 

J'arrive au chapitre suivant qui a trait à la largeur à donner aux 
terrepleins des quais. M. Schuurman indique comme largeur 60 mètres 
pour les quais ordinaires et 100 mètres pour les môles accostables sur 
les deux rives. Ces dimensions ne sauraient être admises en toutes 
circonstances. 

La largeur des terre-pleins des quais, est déterminée dans chaque cas 
particulier par des conditions locales; elle doit varier avec ces conditions 
et notamment avec les pratiques douanières. 

Pour un quai de transit direct, notamment lorsqu'il s'agit de marchan- 
dises telles que du charbon ou du minerai, qui sont chargés directement 
du navire sur wagon, il suffit d'une largeur relativement faible. Il ne 
faut alors que trois voies ferrées: une pour le stationnement des wagons 
en chargement, une pour l'arrivée des wagons vides et une pour le départ 
des wagons pleins. Le terreplein peut alors n'avoir qu'une largeur maxima 
de 16 à 18 mètres. 

Si au contraire les marchandises à mettre à terre doivent être l'objet 
de vérification, d'échantillonnage, de conditionnement ou de toute autre 
opération, les dimensions du terreplein doivent être beaucoup plus con- 
sidérables, notamment dans les ports recevant des navires d'un fort ton- 
nage. Une largeur de 90 à 100 mètres pour les quais simples n'a alors 
rien d'exagéré; elle est réalisée dans un grand nombre de ports. Au 
Havre les quais ont une largeur de 90 mètres, à Calais de 100 mètres, à Gand 
de 90 ou 100 mètres. La largeur des terre-pleins en eflfet doit être déter- 
minée d'après les dimensions des navires, il convient que cette largeur 
soit suffisante pour que les navires puissent mettre toute leur cargaison 
à terre sur* une longueur correspondante à la leur. Cette condition 
tient à la grande rapidité avec laquelle les bateaux sont déchargés afin 
de reprendre la mer au plus tôt. Mais dans la détermination de la 
largeur du terreplein l'on doit de plus tenir grand compte des circon- 
stances locales. 

Avec un régime analogue, à celui qui existe en Angleterre, c'est-à-dire 
s'il n'y a que trois ou quatre produits soumis aux droits de douane, les 
marchandises peuvent le plus souvent être enlevées aussitôt après leur 
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débarquement; celles soumises aux droits restant en entrepôt, les quais 
peuvent alors ne pas être très larges. Si au contraire un très grand nombre 
de marchandises sont soumises à des droits de douane, comme en France 
les terres-pleins doivent être relativement larges, j>arce que les marchan- 
dises doivent y séjourner pendant un temps plus ou moins considérable 
pour y être reconnues et vérifiées. 

Dans certains ports, où les arrivages de café sont importants, la douane 
ne permet que le pesage par deux sacs à la fois, par conséquent un char- 
gement de 30000 à 40000 sacs exige de 15000 à 20000 pesées, lesquelles 
prennent un temps bien long et entraînent un long séjour de la marchandise 
sur les quais. 

Les habitudes locales ne jouent pas un moindre rôle. Dans certains 
ports l'on effectue sur les quais certaines opérations, qui seraient aussi bien 
faites en d'autres lieux, mais cette pratique permet aux importateurs de 
réaliser certaines économies. Ceci n'est toutefois possible que dans les ports 
qui ont de larges terre-pleins. Je puis citer à l'appui de cette thèse 
un exemple, un fait dont j'ai pu me rendre compte par moi-même. Les 
vins d'Espagne en destination de Paris, arrivaient autrefois au Havre où 
ils étaient débarqués et repris par des bateaux de navigation intérieure. 
Aujourd'hui le transbordement se fait à Rouen, les navires de mer por- 
tant les vins jusqu'à ce port. Cette modification tient presqu 'exclusive- 
ment à ce qu'à Rouen, les quais sont beaucoup plus larges qu'au Havre 
et que les barriques peuvent rester plus longtemps sur les quais, ce qui 
est un grand avantage pour les négociants. 

Je crois donc que les dimensions données par M. Schuurman pour 
la largeur de terre-plein ne sont pas justifiées d'une manière générale et 
qu'elles sont parfois trop faibles. Une largeur de 100 mètres est souvent 
nécessaire. 

Quand à la largeur de 20 mètres pour les quais, qui reçoivent les 
marchandises provenant des bateaux de navigation intérieure pour être 
transbordées immédiatement sur les voies de chemin de fer, elle paraît 
admissible. 

M. ScHUURMAN demande que les bassins, les apiH)ntenients et les quais 
accessibles aux navires de mer et aux bateaux de la navigation intérieure 
soient disséminés dans la ville. Une telle disposition présenterait 
certainement de grands avantages, mais elle n'est possible que dans les 
villes où les circonstances locales permettent rétablissement de canaux 
intérieurs comme à Amsterdam et à Rotterdam. C'est là une condition 
un peu spéciale, qui ne se rencontre pas dans la généralité des cas. 
Trop souvent on est obligé de placer les bassins pour la navigation 
maritime tout à fait en dehors des villes. 

Telles sont les observations, que je voulais soumettre au congrès. A 
mon avis les principes posés par M. Schuurman sont théoriquement 
vrais; mais pour les appliquer dans la pratique on rencontrerait de très 
grandes difficultés; ils me semblent alors trop absolus. 

M. SCHUURMAN. J*ai entendu avec beaucoup de plaisir les observations, 
que vient de présenter M. le baron de Rochemont. Ses réserves ont d'autant 
plus de poids à mon avis, qu'il est un ingénieur éminent, qu'il a fait des 
ports et que nous avons de lui sur toutes ces questions des études très 
remarquables, ainsi que sur les ports de la Hollande et de l'Allemagne. 
J'ai peut-être oublié que „le mieux est l'ennemi du bien'', mais, en posant 
des principes généraux, j'ai voulu montrer, qu'il fallait essayer d'arriver 
aussi près que possible du bien. M. de Rochemont trouve que je me suis 
placé à un point de vue trop spécial et que j'ai eu pour objectif unique 
les relations commerciales d'Amsterdam. M. de Rochemont connaît bien 
mieux que moi les ports de l'Europe ; aussi je suis obligé de dire que 
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tontes les observations, qu'il a présentées, sont très justes et je le fais 
de grand cœur. 

M. NIJS8ENS— HART. Je voulais précisément faire les mêmes réserves 
que celles que vous venez d'entendre. M. le baron de Rochemont vous 
les a présentées dans des termes excellents, que je ne pourrais qu'affai- 
blir. Je tiens à dire cependant que moi aussi j'avais été frappé par les 
côtés quelque peu absolus des principes posés par M. Schuurman. Mais 
ce point a été également traité par M. de Rochemont. Il ne me semble 
donc pas qu'il y ait lieu d'insister et je renonce à la parole. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs je vous propose de clore la séance 
pour aujourd'hui et de la continuer mercredi le 25 Juillet à dix heures 
du matin. Nous nous occuperons alors en premier lieu du rapport de 
MM. MoNBT et Dardenne. 
La séance est levée à 4 heures du soir. 
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DEUXIÈME SÉANCE. . 
MERCREDI 25 JUILLET (matin). 

Présidence de M. M. J. VAN BOSSE. 



La séance est ouverte à dix heures quinze* minutes, 

M. le PRESIDENT. Messieurs, je vous propose d'épuiser en premier lieu 
la seconde question qui nous occupe, celle de Toutillage des ports de 
navigation. 

Mais avant de continuer nos délibérations je crois que nous ferons bien 
de procéder à la nomination d'un rapporteur, chargé de présenter à la 
séance plénière du congrès le résumé des travaux de la section, et la 
justification des décisions ou des vœux, émis sur chacune des questions 
du programme. 

Si vous le permettez nous prierons M. Monet, qui veut bien accepter 
cette tâche, de présenter le rapport sur la question de l'outillage des 
ports. (^Acclamation.) 
Messieurs, le bureau a reçu la proposition suivante de M. Hubt: 
„Le VI™® Congrès de navigation intérieure, assemblé à La Haye, exprime 
le vœu que le VII™® Congrès admettra au programme de ses travaux les 
questions suivantes: 
1° L'étude des mérites respectifs des chenaux ouverts et des canaux à 

écluses pour la navigation. 
2^ L'étude des moyens d'alimentation de l'eau dans les canaux à écluses, 

soit par les voies naturelles, soit par les moyens artificiels. 
3** L'étude des canaux formés en total ou en partie en remblai^ et des moyens 

de les rendre étanches et sans danger pour les contrées adjacentes. 
4° L'étude des appareils propres à obtenir dans les canaux une vitesse 
de propulsion, qui permet d'approprier la navigation des canaux au 
transport des voyageurs. 

La nouvelle proposition de M. Huet, qui remplace le vœu formulé 
lors de la première séance, pourra être traitée après les questions du 
Congrès, qui nous occupent pour le moment. 

Dans la séance de Lundi nous avons entendu les résumés des mémoires 
de MM. DE JoNGH et Schuurman sur les ports de Rotterdam et d'Amster- 
dam. Il nous reste à résumer le mémoire de MM. Dardenne et Monet. 

Je donne la parole à M. Monet. 

M. MONET. Messieurs, M. le Baron Quinbtte de Rochemont vous disait ici 
même avant-hier, que chacun a une tendance toute naturelle à traiter une 
question au point de vue des besoins, qui se révèlent dans la région qui 
l'entoure et des circonstances, qu'il a pu ainsi observer plus directement; 
c'est en invoquant cette remarque et en nous appuyant sur elle pour 
réclamer votre indulgence, que nous vous soumettons les quelques con- 
clusions nouvelles, qui terminent le rapport que nous avons préparé, mon 
collègue M. Dardenne et moi, en vue du Congrès, au sujet de l'outillage 
des ports de navigation intérieure. 

Mis à même par la nature et la situation de nos services, de suivre 
le fonctionnement de portions de réseaux de voies navigables intérieures, 
au delà de leurs points de jonction avec les ports maritimes ou les ports 
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fluviaux accessibles aux bâtiments de grandes dimensions, il ne nous a 
pas paru sans intérêt d'appeler l'attention du Congrès sur la nature spéciale, 
sui generis, qui caractérise les ports multiples et d'importances diverses, 
qu'on rencontre sur le parcours de ces voies et dont le traflc motive seul 
l'existence même de ces dernières. 

Les ports maritimes mixtes et les grands ports fluviaux d'où se détachent 

Sour pénétrer à de longues distances dans les terres, les voies proprement 
ites de navigation intérieure, ne constituent en effet qu'un organe spé- 
cial et particulier de Tensemble de ces voies. Appelés à concentrer ou a 
disséminer une partie notable des marchandises qui les empruntent et à 
être fréquentés par les grands bâtiments de mer en même temps que par 
les bateaux ordinaires des canaux et rivières canalisées, ils sont assimilables, 
par la nature et l'importance des opérations qui doivent y être effectuées, 
aux ports maritimes eux-mêmes. Leur outillage doit être organisé et 
développé en conséquence et les conditions qu'il doit remplir ont été mises 
en lumière d'une façon remarquable par la discussion engagée au cours 
de notre dernière séance. 

Mais, différente nous paraît être, à de nombreux points de vue, la 
situation des ports intérieures proprement dits, ceux qu'on rencontre sur 
le parcours des voies et qui sont avant tout des ports d'expédition locale 
ou des ports de consommation directe, qui, d'une part, enverront en détail 
les marchandises destinées à alimenter les bassins de transbordement des 
grands ports maritimes et fluviaux, ou recevront, disséminées, celles amenées 
par ces mêmes ports et, d'autre part desserviront les courants locaux secon- 
daires, qui auront pris naissance sur les voies elles-mêmes. 

Or, il ne saurait être question, à de rares exceptions près, d'installer 
sur ces ports des outillages comparables à ceux des grands ports de 
dispersion ou de concentration, qui se trouvent aux points de transition 
entre la navigation maritime ou la grande navigation fluviale et la 
navigation intérieure proprement dite. En général, il suffira d'un outillage 
beaucoup moins important et qui, de plus, devra être approprié en chaque 
point aux exigences locales. Cet outillage variera forcément beaucoup 
a'un port à \m autre, et si on peut formuler en termes généraux un 
certain nombre de conditions communes à tous les grands ports de 
transition, on ne saurait comparer, ni traiter de la même façon, tel port 
créé pour les besoins uniques d'un établissement industriel ou commer- 
cial aéterminé, tel autre créé au droit d'un village ou d'un simple 
élargissement de la voie navigable, tel autre enfln, appelé à desservir une 
agglomération importante etc. Aucune analogie n'est possible non plus 
entre les outillages respectifs de divers ports, appelés à desservir qui un 
centre industriel, qui une région agricole, qui une carrière etc. On se 
trouve donc, en définitif, dans l'impossibilité d'étendre aux ports ordinaires 
de canaux et rivières, la plupart des règles applicables aux grands ports 
maritimes et fluviaux et aux ports de transition. 

Mais, si modestes qu'ils soient, les ports de canaux et rivières méritent 
de ne pas être négligés, puisqu'ils sont la raison d'être elle-même, répé- 
tons-le, des voies navigables. Ces ports comportent d'utiles améliorations. 
Il est indispensable d'y développer l'outillage qui leur manque, mais il 
importe d'apporter dans cette œuvre toute la prudence que comportent des 
situations de natures variées et des besoins d'importance très différente 
d'un point à un autre. 

C'est en partant de ces considérations, que nous avons essayé de donner 
une classification des ports proprement dits, des ports intérieurs, si on 
peut s'exprimer ainsi, de navigation intérieure. 

Nous avons d'abord divisé ces ports en deux grands groupes: 

Les ports privés et les ports publics. 

Les ports privés, créés par les particuliers pour les besoins propres 

i 
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d'un établiflfsement indufltriel ou commercial, sont caractérisés avant tout 
par la solidarité, qui doit exister entre les manutentions proprement dites 
<lu port et les mouvements des matières à l'intérieur de l'établissement. 

Notis donnons plusieurs exemples d'installations, dont quelques unes 
Mont trfts œnsidérableSy d'un certain nombre de ports de cette nature. 
ïKirts charbonniers des bassins houillers du Nord et du Pas-de-Calais, ports 
indimtriclfl pris sur divers canaux, notamment sur le canal de la Marne 
au Khin. 

('os «xoînples montrent suffisamment combien sont multiples et variées 
Um solutions, que peut comporter l'installation d'un port particulier 
Nuivant les circonstances. 

Kn ce qtii concuirne ces ports privés, la chose la plus utile à &ire est 
iVim favoriner le développement et de fiiire connaître en même temps 
aUHsi univerHcllenient que possible les divers modes d'installation adoptés 
(I« Umn cAtés, de façon A permettre à chacun de profiter des expériences 
fali4iH ni (leH rénultalH acqui», sans qu'il paraisse possible pour le moment 
du codlliiir leH ri>KleH ti obHorver dans les cas trop nombreux, qui peuvent 

l'iwMoim ituilntiînant aux ports publics, et remarquons tout d'abord que 
rMiiHiiinbln du tnm portn ne doRsert souvent qu'une partie assez restreinte 
du imlU'. tVwutt voln navigable. Dans la plupart des cas, la majeure partie 
du tonnitrK^ pamli Atrn nlmorbé par les ports privés, c'est ce qui arrive 
Miir la voiii ttaviKfibbs que nous citons comme exemple, le canal de la 
Marrtii an Hlitit. 

h(i im(i<f total dnN portât do oo ctinal pour la lonsroeur de 210 kilomètres 
(MimprU Ntir In titrrilnlro frunvain atteint 1.7t>5.261 tw Sur ce trafic total, 
1.1 II. 02(1 t. NOut inauuiontloiuuV»? sur le^ |x>rts privés: le trafic des ports 
p\ibllnN, qui rnHHort par rontrt> à (vW^^l t. seulement se répartit 
eotiuuii nuit; 

aVO.MIM t. mu\t fournIoH par un nombre limité de 43 git» transporteurs 
ayaut Hur Ion porU dis* intêrt'^t** ^nViaux ei connus: 73S2S t sont trans- 
bimh>t^ nur troin nortn do raiHHmiemont: 2ii'^.VHV>t. seulement reprfeentent 
le tmrtt^ r«S^Ut»»uoul publie dt^ iH>rts^ o'est^niire le trafic réparti entre 
\u\t* )^^n^^raU^i'» tlHi\tet*t»Hi*eH divers» et înditenuinés : elles sont manuten- 
tiouut^^ï* Hur (U) portai. 

l-n ï*e\d de tvn dernier*»» le |H>rt principal de Xancv, ville de 9000O 

l^uatxe iH\rt* rtnm\Hout»nt ens^t^mble 4^1071 t. ont un tomuifre ocnupris 
^nlJ^> IVXXi et Mm t. 

S<^p1 iH\Hii n^prtX'itMVt^uU 4S400 t^ ont un WnnAse compns entre lOWO 
el ChXX> ts 

K^xrtu 4S iv\rt^ rt^pri>î^n\tHUt T'>v^^ t. oi\t un K^nna^ de moins de 5000 
VM\ut\^ v,^^^l* t^ eu uu\\enneV 

IW T\\^ull^t5* d\M>l on w^UAvnùt trèsi eertsùrhritîer.t le? analogues sor la 
pUi^^^rt d\\^ Iv^kîUtv^ de navva^livMX v»\te^:e\îr>^. en ar.Al>-^5akiit îeur trafic. noD- 
tr\n\t !<\U\\HHUuuenl \\Mub\en ^^^ni diss?^ raii^^y?? <ur 1-^ ports de ce? lû:ne? 
U^» u\}^ivbHU\U>(^>9i u^HuipuliH^ eu ^rïinvù>^ n^*i%?*e^ d^i:;? I-^ i>xte de transi- 
tux\\. v\vî» uuM\^t^9^ ^\>(ull^l9( \uW \Nr.t vvnvîr.:? à old^gief ses poits paUks 
u\tev\e\u^ eu ^^^^v^\ vv^u^^wn^^?^ dist:îvu^: 

1 1>* povU mnsnwUui'w^ vni de u>oxi\xire uiuv^rtscxv d^m^e pjin et kspotts 
vie k^iiUuU \Hn\li>vx vrauUv {v^ri^ It^ iv^rii vie tririsC^^rieîaent 
d H\Us^\u«, eu VH\»xvu vie le\ir uji\ ' " * ^ 
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la nature de ces marchandises est très limitée. Abstraction faite 
des matériaux lourds, tels que la pierre de taille, les bois en grume 
ou les grosses pièces métalliques, tous matériaux dont la manipulation 
nécessite des engins puissants, sous peine de les voir exclus de la 
voie navigable un outillage spécial ne saurait être considéré comme 
nécessaire à priori. Il conviendrait même de se demander avant tout, si 
pour des opérations aussi restreintes que celles dont il s'agit, la simple 
manipulation à bras d'hommes n'est pas encore la plus économique; la 
question dépend d'ailleurs d'un trop grand nombre d'éléments variables 
pour pouvoir être résolue par une conclusion générale. En admettant que 
sur certains points une ou deux grues puissent être appelées à rendre 
éventuellement des services, les intéressés sont en nombre assez limité 
pour pouvoir prendre l'initiative de leur établissement. L'intervention 
des pouvoirs publics soit directement, soit indirectement sous la forme 
de personnes morales instituées par eux, ne serait pas motivée et pourrait 
même être dangereuse. Pour ne citer qu'un cas il suffirait, sur tel port, 
de la disparition d'un négociant, ou d'un industriel voisin pour rendre 
improductif un engin établi moyennant une dépense assez élevée. Un 
développement excessif de l'outillage, sous la pression de l'opinion 
publique, serait aussi quelquefois à craindre; l'amortissement ou même 
rintérêt des dépenses faites ne serait pas toujours assuré. 

En résumé, Tinitiàtive privée, dans le cas qui nous occupe, nous paraît 
seule de nature à donner toutes garanties contre les erreurs d'appréciation 
ou les abus, et doit rester le régulateur naturel des dépenses à engager. 

Est-ce à dire que le rôle des pouvoirs publics doive être nul, en la 
circonstance? absolument pas. L'initiative privée, pour agir, demande à 
être encouragée et surtout à ne pas être entravée. Dans cet ordre d'idées, 
les efforts des administrations doivent surtout tendre à simplifier les 
formalités qu'entraîne la délivrance des autorisations. Sans exclure de ces 
autorisations aucune des conditions de nature, non seulement à assurer 
la sécurité et la liberté de la navigation, en même temps que le libre 
usage des terre-pleins, mais encore à donner, s'il y a lieu, à l'outillage à 
créer, le caractère d'outillage public, une décentralisation sagement 
entendue pour la délivrance des concessions ou des permissions peut donc 
être consiaérée comme utile et désirable. 

A l'initiative privée, nous le répétons, de faire ici le reste. 

Dès qu'un port acquiert, ou est susceptible d'acquérir, une certaine 
importance, la situation devient différente. IjCS besoins d'un tel port sont 
multiples. On y débarque et on y embarque des marchandises variées, 
pour des destinations très diverses : tantôt ces marchandises sont enlevées 
directement; tantôt elles séjournent sur les ports; tantôt encore les 
négociants ou industriels ont intérêt à les diviser immédiatement, soit 
au départ, soit à l'arrivée, à les abriter si elles craignent les intempéries, 
à les entreposer pendant un certain temps, en tout ou en partie. 

Pour que la prospérité du port soit assurée, il est utile qu'on y trouve 
des outils varies, appropriés au chargement et au déchargement, soit 
direct, soit avec dep&t intermédiaire sur les terre-pleins, des diverses 
marchandises qui constituent le trafic; des abris, des magasins et même 
des Docks et entrepôts pourvus d'outillages installés à la façon des 
outillages industriels, c-à-d. propres à éviter le plus possible les manu- 
tentions intermédiaires entre les bateaux et les magasins, ou inversement. 

Il est désirable également que le port et les magasins soient raccordés 
avec les voies ferrées, de façon à permettre les transbordements directs 
ou indirects, autrement dit que les entrepôts soient à la fois entrepôts 
pour la voie ferrée et entrepôts pour la voie navigable. 

Enfin il est indispensable par-dessus tout, que les usagers connaissent 
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exactement et d'avance toutes les taxes qu'ils auront à payer pour les 
différents services qui leur seront rendus. 

Il résulte de là que, dans l'outillage d'un port d'une certain impor- 
tance, tout est solidaire: engins, magasins, docks, voies ferrées etc. En 
outre, le service et l'exploitation du port, une fois les installations faites, 
comporte l'organisation d'une véritable administration. 

La solution du problème dans sa généralité, telle que nous venons 
de le définir, n'est évidemment pas possible partout mais on doit tâcher 
d'en approcher le plus possible et d'en réaliser les éléments compatibles 
dans chaque cas avec le trafic du port. 

Maintenant, quelles que soient les installations reconnues utiles, com- 
plètes ou partielles, qui les réalisera ? 

Les intéressés à l'usage du port sont ici multiples; ils changent et se 
renouvellent, augmentent ou diminuent constamment. L'entente directe 
entre eux est difficile, sinon impossible. Seuls des entrepreneurs peuvent, 
dans certains cas, prendre l'initiative d'opérations d'ensemble aussi com- 
plexes et aussi importantes. Mais alors surgit l'inconvénient des inter- 
médiaires dont les Dénéfices nécessaires, mais souvent exagérés, viennent 
grever le commerce et la navigation. L'initiative privée doit elle être 
exclue? Assurément non; mais l'intervention des pouvoirs publics (sous 
forme de chambres de commerce ou de navigation p. ex.), peut alors 
devenir utile pour agir à son défaut, supprimer les inconvénients ou 
empêcher les abus qui en seraient la conséquence. 

Ajoutons pour terminer ce résumé du rapport que nous avons l'honneur 
de soumettre au Congrès et dont la lecture complète serait ici trop longue, 
que nous faisons une place à part sur les ports aux engins de force des- 
tinés à la manutention des pièces et marchandises lourdes, engins dont 
il est nécessaire de doter les canaux là où un trafic de matières de ce 
genre est possible. 

Ajoutons enfin qu'il paraît superflu d'insister sur les ports de transbor- 
nement dont l'utilité, la où des courants d'évacuation et de concentration 
de marchandises par voies ferrées peuvent être espérés, est reconnue par 
tout le monde. Ôes ports ont fait l'objet, à la suite des discussions 
engagées lors du dernier Congrès, de résolutions importantes, qui ne 
peuvent qu'être maintenues en tous points. 

Messieurs, 

Les résolutions suivantes ont été adoptés au Congrès de Paris en ce qui 
concerne l'outillage des ports de navigation intérieure: (1) 

ArL 2 {des résolutions relatives aux ports en général). — Pour développer 
la navigation intérieure et assurer à celle-ci son plein rendement économique 
on a besoin d*un outillage mécanique étendu et perfectionné^ de terrcrpleins 
assez vastes^ ainsi que de magasins et de hangars avec une instaUation 
conforme aux exigences modernes, 

La navigation supportera des taxes calculées d^aprh les frais d^entretien 
et les intérêts du capital, par V utilisation des installations de ce genre j 
beaucoup plus facilement que les chômages résultant pour elle de Cinsuffir 
sance de PoutUUige des ports. 

Art. 3. — Uusage des ports publics doit être subordonné h des riglements 
ne contenant que des prescriptions propres à sauvegarder la sécurité et Vordre^ 
sans restreindre la liberté de la circulation au profit de personnes isolées. 
Cette règle ne devrait comporter d^exceptions que dans le cas ou des parti- 
culiers fourniraient la totalité ou une partie notable des ressources nécessaires 
à V installation et à V entretien de ces ports. 



{X) ^oir page 45 du Compte rendu sommaire du Congrès de Paris. 
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Nous vous proposons, pour serrer davantage la question et préciser quel- 
ques points nouveaux essentiels, de compléter comme suit ces résolutions. 

A la suite de Part. 2 il y aurait lieu d'ajouter trois paragraphes ainsi 
libellés : 

2 bis. Dana chaque port le dévetoppement à donner à Voutillage doit, bien 
entendu, demeurer subordonné à Vimportance et aux besoins réels du port 

Pour les ports importants qui sont appelés à recevoir un outilUige complet 
(voies ferrées, hangars, magasins, entrepôts, engins de manutention) cet outillage 
doit être établi conformément à un programme d*ensemble, qui assure une 
parfaite cohésion des divers éléments constitutifs de l'installation. 

Ûoutillage de la voie navigable elle-même comporte, pour le chargement et 
le déchargement des marchandises et colis de dimensions ou de poids excep- 
tionnels, IHnstallation d^engins spéciaux partout oil les dits engins peuvent 
rendre des services. 

D'autre part l'article 3 serait complété par le texte suivant: 

3 bis. Les outillages privés peuvent être autorisés sur les ports publics, 
pourvu que leur installation ne soit pas contraire à Vintérêt général. 

Pour assurer le développement de Poutillage sur les ports publics, il convient 
de favoriser et d^encourager le plus possible IHnitiative privée. 

Dans les ports de faible importance, il importe d^éviter toutes installations 
et toutes dépenses incomplètement justifiées. LHnitiative privée parait particu- 
lièrement^ apte, dans ces conditions, à donner des résultats économiques satis- 
faisants. Il convient toutefois de lui venir en aide en simplifiant notamment, 
dans la mesure du possible, les formalités nécessaires pour IHnstallation et Vex- 
ploitation des engins. 

Pour Voutillage des ports importants, ainsi que pour Vinstallation des engins 
spéciaux destinés à la manutention des marchandises de poids exceptionnel, les 
pouvoirs publics peuvent utilement intervenir, h défaut de Pinitiative privée, 
soit directement, soit par V intermédiaire de personnes morales agissant par 
délégation. Les coTicessions relatives à ces outillages doivent émaner du pouvoir 
central. 

Toute concession d^outUlage public comporte fixation de tarifs maodma, 
moyennant lesquels cet outillage sera mis à la disposition du public, sans 
préférence, ni faveur. 

. Il importe d^ ailleurs d^ affirmer le caractère précaire et révocable des per^ 
missions en vertu desquelles les dits outillages peuvent être établis. 

M. le PRÉSIDENT. Si personne ne demande plus la parole, nous allons 
passer à la discussion des conclusions que nous devrons présenter. 

M. DB JoNGH est entré dans des explications sommaires de son mémoire, 
qui ne comporte pas de conclusions. Au fait les dispositions locales d'un 
port dépendent d^ tant de circonstances, que je crois à peu près impos- 
sible de généraliser les résultats obtenus dans un port quelconque. 

Les indications qu'il nous a données, quoique permettant des com- 
paraisons fort intéressantes, sont plutôt des contestations, d'où il serait 
difficile de tirer des conclusions applicables à tous les ports. Je crois 
qu'il en est un peu de même des conclusions que M. Schuurman a 
émises dans son mémoire, et anrès la réponse qu'il a faite à ce sujet aux 
observations de M. le Baron Quinktte de Rochemont, je voudrais bien 
lui demander s'il maintient les conclusions, telles qu'il les a rédigées 
aux pages 7, 14 et 16 de son rapport. 

M. SCHUURMAN répond négativement. 

M. le PRÉSIDENT. Il ne nous reste donc que de mettre aux voix les 
conclusions proposées par M. Monet. 
Les conclusions sont adoptées. 
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M. le PRÉSIDENT. Messieurs les délibérations sur la 2™® question étant 
épuisées, nous procéderons à la 1^^ question. Je donne la parole à 
M. Grohe. 

M. 6RÔHE. Meine Herren! In dem Ihnen gedruckt vorliegenden 
Référât ist die erste Frage nach den 4 Punkten des Programmes getrennt 
behandelt, und zwar: 

I. Einfluss der Grosse und Form des Kanalquerschnitts auf die Ge- 
schwindigkeit der Bewegung und die erforderliche Zugkraft; 

U. Mindestmaass der Wassertiefe unter dem Boden des beladenen 
Kanalschiffs ; 

III. Minimal-Radius fur die Krummung der Kanâle; 

IV. Wirksamste und vortheilhafteste Zusammenstellung der Beklei- 
dungen der Bôschungen und Ufer. 

Gestatten Sie mir, noch einige kurze Bemerkungen ûber die Behandlung 
der einzelnen Punkte dièses Programms dem gedruckten Référât hinzu- 
zufiigen. 

Das Programm bat mit Recht Werth darauf gelegt, dass in dem Référât 
mehr eine Zusammenstellung von Versucbsergebnissen entbalten sein 
soUte, an welcbe sich eine allgeraeine Besprecbung knûpfen kônnte. 

Wenn ich davon abweiebend in der Beantwortung der Frage I diesen 
vorgezeicbneten Standpunkt verlassen hàbe und in eine mehr theore- 
tische Behandlung des Gegenstandes eingetreten bin, so bat dies seinen 
sehr triftigen Grund darin, dass in Deutschland wichtigere, maassgebende 
Versuche ûber die in Rede stebenden Fragen nicht gemacht sind. 

Ich habe mich deshalb entscblossen, ausser einigen in der Einleitung 
gegebenen Betrachtungen allgemeinerer Art ûber den Zusammenhang 
zwischen der theoretischen Verkebrsgrôsse auf dem Kanal und dem Kanal- 
querschnitt eine besondere Frage zu erôrtem, die auf den ersten Blick 
vielleicht bedeutungslos erscheint, beim nâheren Eingehen aber ein 
allgemeineres Interesse beanspruchen dûrfte, selbst wenn — wie im 
vorliegenden Falle — die gezogenen Schlûsse nicht durch das Gewicht 
exacter Versuche gestûtzt werden. 

Wâhrend bei Eisenbahnen die Kreuzung der Zûge ohne Verminderung 
der Fahrgeschwindigkeit auf der freien Strecke stattfindet, mûssen die 
SchifFe in den eng bemessenen Wasserquerschnitten unserer meisten 
Binnenschifiîahrts-Kanâle unter Verânderung der Fahrtrichtung und Er- 
mâssigung der Geschwindigkeit dicht aneinander vorbei zu kommen 
suchen. 

Es ist ohne weiteres zuzugeben und auch in dem vorliegenden Référât 
ausdrûcklich betont worden, dass die Schiffskreuzungen als Betriebs- 
erschwemisse auf ofFener Kanalstrecke fur die Querschnittsbestim- 
mung der Kanàle nur dann von Bedeutung werden, wenn es sich um 
einen grôsseren Verkehr handelt, und die Nothwendigkeit vorliegt, zur 
Ersparniss an Frachtkosten diesen Verkehr mit einer grôsseren Schnellig- 
keit zu bewâltigen, als bisher im AUeemeinen ûblich war. 

Dièse Vorbedingungen decken sich ûbrigens mit den Anforderungen 
des Programms. 

Es sind die vorliegenden Betrachtungen auch nur zulâssig fur Kanâle, die, 
wie z. B. das in Bau begriffene westdeutsche Kanalnetz lângere Haltungen 
besitzen, in denen also die Fahrt von Schleuse zu Schleuse eine lângere 
Zeit in Anspruch nimmt. Durch Anwendung von Schifishebewerken, die 
das Gefalle concentriren, wird man in der Neuzeit mehr und mehr in die 
Lage kommen, derartige lângere Haltungen mit Vortheil durchzufuhren, 
und werden dann die im Référât gezogenen Schlûsse ebenfalls zulâssig sein. 

Bei der Behandlung des Einflusses der Betriebserschwernisse, im 
besonderen der Schiffskreuzungen, musste naturgemâaa ein ideeeller Betrieb 
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vorauBgesetzt werden; auch waren bestimmie einfache Annahmen ûber 
die Geschwindigkeitsanderungen bei den Kreuzungen selbst nicht zu um- 
gehen, so dass es den Anschein gewinnen kônnte, als wenn dem ganzen 
speculativen Gebàude von Schlussfolgeningen leicht die Grundlage entzo- 
gen werden konnte. Es dûrften aber die vorliegenden Betrachtungen 
ergeben, dass selbst bei verânderten Annahmen doch der Einfluss 
dieser SchifflTahrtshindernisse in Hinsicht auf die Ëntwicklung eines 
schnellen und sicheren Verkehrs in zwingender Weise sich geltend 
macht und dass die vielfach, u. a. auf dem Wiener Congress vertretene 
Ansehauung sich als irrig erweist, als wenn auch fiir KAnâle mit grôsse- 
rem und schnellerem Verkehr ein Profil genûgen konnte, welches eben 
nur die Kreuzung der Schiffe knapp gestattet. 

Zwei Schiffe werden natiirlich auch in einem sehr schmalen Kanal 
aneinander vorbeigehen kônnen, sobald sie ihre Geschwindigkeit erheblich 
mâssigen; der dadurch entstehende Zeitverlust erscheint von geringer 
Bedeutung. Mit wachsender Grosse, bezw. mit der Zahl der Schifflfahrts- 
hindernisse, welcher Art sie auch sein m'ôgen, nimmt aber, wie im Référât 
unter B auf Seite 7 gezeigt ist, die fur den Maximalverkehr erforderUche 
Anzahl von Kreuzungen stetig zu, und wird in Folge dessen die durch- 
Bchnittlich erreichbare Betriebsgeschwindigkeit — namentlich in sehr 
engen Profilen, — weeentlich verringert. An einem bestimmten Beispiel 
ist versucht worden, die bei der Behandlung der vorliegenden Frage in 
Betracht kommenden einzelnen Punkte zahlenmâssig — natiirlich aber 
nur schàtzungsweise — des Nâheren zu untersuchen und auch den Einfluss 
nachzuweisen, den die unvermeidlichen Schwankungen der Verkehrsgrôsse 
in den verschiedenen Jahreszeiten auf das Endergebniss ausûben. 

Unter Abschnitt G (Seite 19) sind schliesslich die Folgerungen fiir 
Kanâle mit grôsserem Verkehr und schnellem Betrieb kurz zusammen- 
gefÎEisst. Vielleicht gestatten Sie mir, den Wortlaut dieser Folgerungen 
vorzulesen. Die bei Beantwortung des zweiten, Eingangs erwâhnten Punktes 
aufgestellte Tabelle iiber die minimale Wassertiefe unter dem Boden des 
beladenen Kanalschiffes, ist lediglich aus Griinden allgemeinerer Natur zur 
Anwendung vorgeschlagen ; jedenfalls muss bei Bemerkung des Minimal- 
Abstandes den fast stets auftretenden Verânderungen der Kanalsohle 
durch den Betrieb der SchifSahrt in practischer Weise Rechnung getragen 
und dementsprechend der Abstand reichlich bemessen werden. In diesen, 
wie in vielen anderen wichtigen Fragen des Kanalbetriebs, wird es darauf 
ankommen, fiir den grossen Schnellverkehr auf Kanâlen giinstigere Be- 
dingungen zu schaflen, als wie bislang geschehen ist, und dadurch die 
Sicherheit des Betriebes zu erhôhen, bezw. die Frachtkosten herabzusetzen. 

Dieselbe Ansehauung ist in der kurzen Besprechung des 3^^° Programm- 
punktes: „Minimalradius fiir die Krùmmung der Kanâle" zum Ausdruck 
gekommen. Auch hier wirken dieselben Grunde, welche bei der Quer- 
schnittsbestimmung der Kanâle in Hinsicht auf die Verringerung der Be- 
triebshindemisse nâher erortert sind. 

Will man thatsâchlich einen schnellen und sicheren Verkehr erzielen, 
so mûssen eben dièse Hindemisse môglichst aus dem Wege gerâumt 
werden. Uebrigens sind im Allgemeinen bei Anlage neuer Kanâle die 
Mehrkosten nicht sehr erheblich, welche durch Einfiihrung von grôs- 
seren Radien entstehen. Hieran anschliessend môchte ich nicht unerwâhnt 
lassen, dass die Briicken mit Mittelpfeiler in der gebrâuchlichen Anord- 
nung mit zwei meist recht schmalen Durchfahrtsôffnungen nicht un- 
wesentliche Schiflfahrtshindemisse auf der freien Kiinalstrecke bilden. 
Bei dem jetzigen Stande der Eisenpreise und bei Verwendung von 
Flusseisen werden aber im Allgemeinen die Kosten einer Briicke mit 
einer einzigen Spannweite sich nicht hôher stellen, als diejenigen einer 
Briicke mit 2 Durchfahrtsôffnungen, also mit Mittelpfeiler, so dass dem 
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Kanal in der Ebene der groesten Tauchtiefe der Schiffe, auch anter der 
Brucke dieeelbe Breite, wie auf ofifener Strecke gegeben weiden kaim. 
Beim Traciren neuer Kanâle wird es môglichst zn vemieiden sein, die 
Brùcken in die Krûmniungen zu legen, weil bei Brûcken in gekrûmmter 
Strecke die bequeme Uebersicht ùber den Fahrweg dnich die hôheien 
anschliessenden Brûckenrampen erschwert wird. Ich muss es mir versa- 
gen, auf diesen nicht unwichtigen Gegenstand des Nâheren hier einzugehen. 

Der 4^*^ Punkt betrifft die wirksamste und vortheilhafteste Zosammen- 
stellung der Bekleidnngen der Boschnngen nnd Ufer. 

In oem ausgezeichneten Referai des Herm Wortman ist eine reiche 
Saninilung von Uferbefestigungen gegeben nnd in zahlreichen Schluss- 
folgeriingen der Gegenstand sehr eingehend behandell Ich môchte mir 
deshalb gestatten, an dieser Stelle nnr herForznheben, dass die Ans- 
fuhrungen nieines Heferats sich auf einen Sonder&U beschranken, nam- 
lich die Âusbildung der Uferbefestigung fur neu anzulegende Kanale mit 
grossfrem Verkfhr^ in welchen der Wasserspiegel nach Bedûrfoiasaufkune 
Ztit gepenkt werden kann, \?odurch es ermôglicht wird. etwaige Beschadi- 
gungen der nur bis in eine beschrankte Wassertiefe reichenden Uferbefe- 
stigung leicht auBzubessem. 

I)io vorgeschlagene Berme, deren Tiefenlage in erster Linie von der 
Tiofo der Wellenwirkung abhângig ist, giebi dabei eine grossere Sicher- 
heit fur etwaige spàtere Veranderungen des Profils beim SchifiGEiihrtsbetrieb. 

Nach den angostellten Versuchen" bildet sich vom Fosse der befestigten 
sttnleron Koschung an, eine Boschung mit flacherer Neignng, so dass die 
Bermo, sobald sic eine genùgende Breite hat. den Uebergang in das tiefere 
l^>fil, welohes der Wirkung der AVellenbewegnng mehr «itiogen ist, bes- 
8or vonnitt4>lt. Ich l>emerke noch. dass die Yersuche mit yerschiedenen 
Koftn^tigungsarten an\ Haneken-Kanal bei Lingen in Hannover auf Anord- 
nung dc« (leheimen Bauraths Offermax dorch den Wasserbaninspector 
TiUKi.K in Mopi^n angestellt worden sind. 

Zum Sohluss nHM>hte ich mir gestatten. die Wichtigkeit einer Fortsetznng 
der Yorsxicho ru lH»t<>nen, welohe sich auf den 4«*= Pankt der Frage I beziehen, 
um alhuiihlioh den Zusannnenhang klaier nachznweisea, weldier zwischen 
Yerkohr8gW\8St\ Retrielvf^rt. TKurfliiùrkeit der Schiâe, Geschwindigkeit 
dor«t*lWu und dom Kanalquersohnitt beneht. Es wird dnrch fortgesetzte 
Ver^uoho gt^lingen, in ahnlioher Weis^, wie dies tur Eisenbahnen — allei^ 
dinjps \intor wt^j^entlich \*ewinfachten VerhÂitnissen — bereits nahezu 
gi^lungt^n is^ die Widcpst^nde des Wasîserwess aenaner fe^tzostellen und 
darau8 die i\>nst4int\nï Werthe abiuîeiten, welohe dem Aufban xaverlâs- 
MiîtT Kornu>h\ fiir die wirths^'^haftlioh iwev^kmAsàgste Qnerschnitts- 
Iv^'^hunîî neuer Kan^nle als Grundlage dienen konnen. 

loh nuH^hle ferner der Hortnung Au^^inick seben, dass es gelingen 
n^iVî<\ duT\^h weiten^ thatkrHfti^^ fieîiieir.saune55 Vorsehen unter wohl- 
woÙondor rntor^tùtJUUg der K^theiîiirten Ke<rîenin«en die noch entgegen- 
:?toheiuiou gï\v<îHM\ Sohwiori>ïkoitou m K^^nucen nnd auf diesem W^e 
don wk*hiicxn\ Kudtw^vk dor ron>rrv^i^?Arboiion. n.-iniMoh den nelbewussten 
Au^lviu ut\s*^T\^r Wuuouliiudim^hou \Va:S5*?rstT*ss^v.ceue. in nachdruck* 
lxoh:5tot Wois^» t\x R\r\lorn. 

^ H. te MtSIDENTx QuoU^u\in donu^r.vie-i-il U rArv^>? — R ne me reste 



M. DEKtL^ Mossio\)w, jo u\<^ l^^^^\Vî^ do x% r,< 5^::^ CT:e!que9 commtmi- 
oxt:vnv? :^ur *a xNM^,:»xNhdnt\i\u dtM* N^rvx^si sur > otir.*: v!t^ 'lio^ âllaestricht 

Dwiuiiiil *i Canal Ui U>n»»uour u^u'o d\î ^"ti-^V, vie li^ àMaestricht 
<s: vio Vh^V^ ^^^oir«^>, on oh\iht<i rvMvK -* d.^^î :>'^0 rjirîj« sur le terri- 
;.;ro IvUv ol MiX> u\i^tr<^ nur Je torr.UKw îuvr.Arii^. 
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Lors de sa construction le profil type du canal comportait 10 mètres 
de largeur au plafond et un mouillage de 2,10 m. 

Les écluses ont 7 mètres de largeur. 

Le canal a été ouvert à la navigation en 1850. 

Trafic. Le trafic va en progressant. 

Il a augmenté de 50 o/^ depuis 1881 et il atteint aujourd'hui presque 
700.000 tonnes par an, dont ^/y est remorqué à la vapeur. 

Un service régulier de bateaux à vapeur pour le transport des voya- 
geurs, comportant plusieurs départs par jour dans les deux sens, a été 
organisé entre Liège et Maestricht dès les premiers temps de l'exploita- 
tion du canal et a pris une extension marquée dans les aernières années. 
Les bateaux affectés à ce service sont à hélice, leur longueur est comprise 
entre 23 et 36 mètres, leur largeur entre 3,55 m. et 4,55 m., et leur 
enfoncement varie de 1,40 m. à 1,60 m.; ils marchent avec une vitesse 
de 180 à 200 mètres par minute; soit de 11 à 12 kilomètres à l'heure. 

Le canal est tracé dans la vallée de la Meuse, dont le sol se compose 
en général d'une couche d'argile plus ou moins limoneuse, d'épaisseur 
variable, reposant sur un fond de gravier. 

A l'origine, les talus qui présentaient sous eau une inclinaison de 8/4 et 
à l'air une inclinaison de ^j^, étaient coupés à la hauteur de flottaison 
par une banquette de 0,50 m. de largeur; un simple gazonnement proté- 
geait les talus au dessus de la flottaison. 

Les berges s'altérèrent rapidement. 

Le clapotis de l'eau, le batillage et surtout l'onde, qui accompagne les 
bateaux à vapeuï à marche accélérée, provoquèrent des érosions dans la 
banquette et la partie avoisinante de la berge. 

Pour combattre le mal, on employa dans le princii)e des piquets de 
défense avec clayonnages et on favorisa la végétation aquatique sur les bords. 

Ces palliatifs eurent peu de succès. 

On adopta ensuite le système de bordages de protection en bois, qui 
fut appliqué dans toute la partie belge du canal et resta en usage pen- 
dant de longues années. 

Ce type de défense est reproduit au croquis N« 1 ci-après en a b. 

Le bordage a une hauteur variant de 0,60 m. à 1 mètre. Il se compose 
de cours horizontaux superposés de planches en sapin, s'appuyant sur 
des piquets de même essence. 

Les planches ont 0,20 m. de largeur et 0,025 m. à 0,027 m. d'épais- 
seur; les piquets ont 0,10 m. à 0,12 m. de diamètre moyen, 1,50 m. à 
2,00 m. de longueur, et sont espacés de 0.70 m. d'axe en axe. 

Le coflErage est engagé un peu dans le sol de la risberme et s'arrase à 
0,20 m. environ au dessus de la flottaison. 

On comble le vide de l'excavation en arrière des planches par un rem- 
plissage en galets de gravier, qui se raccorde avec le talus normal gazonné 
supérieur. 

L'ouvrage est d*une exécution assez rapide; une brigade de 4 hommes 
dirigée par un chef expérimenté, efîectue en moyenne 60 mètres de bor- 
dage de 0,80 m. de hauteur par journée de 12 heures. Il nécessite peu 
ou point de terrassements. Aussi son prix de re\âent est assez bas; il ne 
dépasse pas pour les bordages de 0,60 m., 0,80 m. et 1,00 m., respective- 
ment fr. 2,80, fr. 3,50 et fr. 4,75 par mètre courant. 

Malheureusement il constitue un mode de protection fort imparfait 
dans un canal à petite section, où circulent journellement des bateaux 
à vapeur à marche rapide, comme c'est le cas pour le canal de Liège à 
Maestricht. 

Ij'eau fendue par un tel bateau subit d'abord une dépression de 0,40 m. 
environ et se relève bientôt pour former sur les deux flancs de l'embar- 
cation une onde atteignant 0,80 m. d'amplitude totale. Resserrée entre le 
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ICtMruiMikPinctnt du canal combiné avec des Travaux de défense de la berge 

permettant une navigation accélérée, (il Kil^* à l'heure). 
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bateau et les berges, cette onde donne naissance à des vagues déferlantes 
qui en se roulant sur elles mêmes le long des rives, corrodent la risberme, 
au pied du coffrage, et le talus au sommet de celui-ci, à la façon d'un 
soc de* charrue. 

L'eau emmagasinée dans le remplissage de gravier, est mise en com- 
munication par dessous le coffrage et par les joints des planches avec 
celle du canal, et il se produit ainsi, au passage de Tonde, derrière 
Touvrage de protection, un jeu de flux et de reflux, qui corrode peu à 
peu le massif intérieur, en terre et argile, de la berge. 

Les terres et gravier entraînés par siphonnement sous le bordage, ou 
emportés par la lame, vont se déposer sur le plafond du canal et y for- 
ment des atterrissements nuisibles à la navigation. 

D'autre part, l'action répétée des vagues, les chocs des bateaux vides, 
les coups oe gaffe des bateliers, les alternatives de sec et d'humide amè- 
nent rapidement la dislocation et la ruine des pièces du bordage. Aussi 
malgré un entretien incessant, qui nécessite chaque année un chômage 
prolongé de la voie navigable sur toute son étendue, les bordages doi- 
vent être complètement renouvelés après une période de 12 années au 
maximum. 

Tous ces inconvénients allant chaque année en grandissant, à mesure 
de l'extension du trafic et surtout de l'accroissement de la navigation à 
vapeur, l'administration fut amenée à rechercher un mode de protection 
des talus plus efficace et moins assujettissant d'entretien. 

Elle avait d'ailleurs reconnu l'opportunité de faire disparaître l'anomalie 
existant entre la largeur de plafona du canal (10 m.) et celle des écluses 
(7,00 m.) et de porter la largeur du plafond à 13,50 m. de façon à assurer 
le croisement des bateaux de 5 à 6,50 m. de largeur et de 1,80 m. à 
1,90 m. d'enfoncement, qui circulent aujourd'hui en grand nombre sur 
la voie navigable. 

Ij'élargissement devait avoir en outre pour résultat de porter la section 
mouillée du profil type de 30 m>. à 38 m^. et de faciliter ainsi la circu- 
lation des bateaux à vapeur dont la section transversale maximum varie 
suivant les bateaux, de 5 m*, à 7 m*. Après l'élargissement, nous obtenons 
ainsi pour le plus grand bateau à vapeur qui fréquente le canal, un 
rapport de ^/sg ou '/5-4 entre la section du bateau et la section 
mouillée du canal, et pour le plus grand bateau marchand un rapport 
de ^^!^ ou Vs-s- ^^ rapport, pour les bateaux marchands les plus 
nombreux ayant 5,00 m. de largeur, devient ^4- 

Cet élargissement qui n'était guère compatible avec le maintien des 
bordages, exigeait donê un autre mode de défense des berges. 

Paires en moftllons débrutis. On avait observé que les ondulations pro- 
duites par la circulation des bateaux à vapeur n'avaient aucune action 
destructive sur les berges en dehors d'une zone limitée respectivement à 
1,00 m et à 0,60 m. en contrebas et en contrehaut de la flottaison. On 
résolut de recouvrir cette partie du talus d'un revêtement en pierres 
sèches, incliné à 3 de base pour 4 de hauteur. 

Dans le principe, le revêtement était composé d'un parement en moel- 
lons débrutis, posés à sec, de 0,35 m. de queue moyenne, reposant sur 
une couche de pierres cassées portant l'épaisseur totale du revêtement 
à 0,50 m. 

Les moellons débrutis de parement présentent une face vue à contour 
rectangulaire; leurs faces de joint sont dressées au marteau et à la grosse 
pointe; ils sont placés par assises horizontales régulières. 

Le prix du travail revient à 6,50 frs. le mètre carré soit 13,00 frs. le 
mètre courant, terrassements non compris. 

Ce revêtement n'est pas étanche. 

Les joints du parement qui ont parfois un centimètre et plus de largeur 
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T^tont vidoH (^t laiH8('nt do même que les moellons bruts de remplissage 
\«\ iH^rUln imHHHgt^ A Toau. 

l<^ tt>r^>(l d6tromp<^c8, mû servent d'assiette au perré, sont expoâées dans 
\uu^ ("^rtnin n)OHuro au flux et au reflux de Peau lors du passage des 
l^t^wx A vapour, oUot* sont parfois entraînées à la longue, oe qui pro- 
Y\H\\ït^ rattaltïHoinont du {wrré, 

t\NWti\ dt^ iH^rn^H en nuuMlons débrutis à sec, qui fut fÎEdt sur plusieurs 
kiUnw^trt^ do lonjiruour» en observant toutes les règles d'une bonne exécu- 
livMx, no d\Mu\a dono p^ui to\m les résultats favorables qu'on en attendait 

V^u s*om\t |Hnït-^trt^ arrivé à un meilleur résultat en employant en pare- 
uunxl au Hou do nunMlons Himploment débrutis au marteau et à la grosse 
IKHUtOx dotit lUiH^'Hout) mieux tollés, à joints plus serrés, mais la dépense 
ovit 5jk\n\?ublou\ont augmenté, 

P%rfi$ f • M^lilOM bmh iM^«aés ai ■•rlier. On a jugé préférable de 
ivuvlv^^ lo n^vtMon\ont tout à tnit étiinohe en le maçonnant au mortier de 
U^s8 K^iHr\) ot Ton a nù* à Tessai le tvpe indiqué aux croquis n*». 1 et 
u'. ^\ 

l tx^YxMoiuont î><^ wn\\H>*ù|^ d\itt m;j^s^if de ma^vunerie en moeQons bruts 
vlv v\H^ uv \l*o\Nîii5^nir. tvmdo sur une a$s::?e de moellons débrutis et 
v\ntrvuu\o |Vit uuo a^i:^^ on nuvlîon? simili t^ 

l>^ doivwM^ dV\\vuiAM^ dopa:*^ uu f^u cvlle du revtHexnent en moellons 

l o >\N\>iV du Uxnw'w^u î!iY>itoîv,o dt tvnvl de r-cîai>.^bêiîé du Tevêtement 
K\ uk io.o,H vj U ^>i À oî^*nd?>f v;xu* vvtte xîdkr^.•h■:::e re 5o£t pas obtenue 
iviïv\^t dVx^'iO jv^rix À v>A\v?i^ dt^ i^*cilr*svc;* rjLi p^ecTec: être commises 
vV%v^ ' o\vV\il >n^, do xvT'v^ v^A\vrrr^ iv:>i,^r.î :::>e r>rr5.>ie de ch«!-mage de 
w^ >W vv/rxw >v.t w.'ïo oio\ nÙ5o do v.*r-dù : Tt «T^kr^.t-e: iszi:» part^àcanse 
s\o l'^^'^WNs^^^^/^K dxViv^^xr iv:\Uuî ^.-e^ it-rti^f-::^ ;'^':tç -i-* -^Pt^ pkiode une 
VA^^v-j^-cv-o À "V*; >^T ^v/^s.A^v.^'.vr.; ol,:?,-:^- r»: -t r:<;:?»fir I*:cs de la reprise 
sk" l^i vA\\iî<vv:" À V*.*::j.v. à:^ >:id:*::^ft? rc:v::ii^«^ pir > p aasMe des 

1 v\\v>'->^'Nv ^Vv^ w.s:^>^ 0'"* o-5,5 :';>f i-^ T-.iH< <** isAzrfeîtettt dans 

vx v^ es ,v: v*%>''*x*''< i*'".5i V vi,-i^:'\KC^ ^: r^i- ir» :r«:ç5ii?»:c. et îl est 
i ,^^ ••/»- : V ' v^'"*vi^' "vvv^ss'v^ ivcT ^trv - j^^'îifîiT -fîT b:c 'ittu de» 

Ni • • •- \«. ♦» t< v..'^ :» \* -; V *ç^ •• t^^ « *: x*^ "**** "*r*^cy *jr3»nat et 

•^ o :t .> * .'^v.^ ... \ ^.^ -.^ ^t • .t,^ j, .., 'T^^rï^r^r in ^oircÀ. 
t • -> '. -^ • .-.^. .» -> . î — • ■ ». ^ :': r ..- tt^Fk-f -ntf'^ àe 

vt " c*^.' . ^ - »^* s* • ., -* ..s*- :' ->ia "î^CiCtas S 
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canal, est représenté aux croquis n°. 1 et n°. 2, et consiste en une file 
de palplanches bien jointives avec lisse horizontale en bois, retenue de 
3,00 m. en 3,00 m. à un pilot par un tirant en fer. Un petit perré de 
0,30 m. d'épaisseur prendrait pied par l'intermédiaire d'un lit de béton 
maigre contre les palplanches arrasées à 0,10 m. sous le niveau de 
flottaison. 

Celles-ci, ainsi que leur lisse horizontale et les pilots, étant créosotées 
et toujours noyés se conserveraient pendant une durée considérable. Les 
pilots et les palplanches seraient battus et les terassements exécutés en 
temps normal et la baisse d eau de 8 jours serait utilisée à fixer la lisse 
et les tirants et à rendre étanches les joints des palplanches qui laisse- 
raient passer l'eau. 

On remarquera que notre grande préoccupation est d'arriver à un 
système de défense durable, pas trop coûteux et applicable, sans chômage 
nuisible, à un canal en pleine exploitation, d'un mouvement assez impor- 
tant et très fréquenté par des bateaux à marche rapide. 

Nous ne sommes pas certain d'arriver ainsi par notre système à la 
meilleure solution, mais nous aurons peut-être l'occasion de communiquer 
au prochain Congrès quelques données nouvelles intérressant la question. 

M. !• PRÉSIDENT. Je remercie M. Debeil pour la communication inté- 
ressante, qu'il vient de nous faire et je donne la parole à M. Derôme. 

M. DERuME. Le V^ Congrès de Navigation Intérieure a émis le vœu 
que des expériences soient faites dans les diflférents pays à l'effet 
d'établir les relations qui existent entre la vitesse, l'effort de traction et 
la section immergée des bateaux d'une part, la surface et la forme de la 
section mouillée des canaux d'autre part. 

Et comme suite à ce vœu, la Commission d'organisation du VI« Con- 
grès, a fait figurer dans son programme la question de la détermination 
du profil courant d'un canal permettant à un bateau donné de réaliser 
une vitesse voulue avec le moindre effort de traction. 

La solution de ce problème a fait un grand pas durant ces dernières 
années grâce aux recherches que poursuit M. l'Ingénieur en Chef de Mas 
depuis 1890. 

Ces recherches ne sont pas encore terminées; mais les résultats obtenus 
conduisent d'ores et déjà à des conséquences fort importantes que je 
crois utile de résumer en quelques mots. 

Je m'occuperai d'abord de la résistance à la traction des bateaux 
remorqués à une vitesse modérée sur une nappe d'eau indéfinie. 

On admet généralement que cette résistance est convenablement repré- 
sentée par la formule R = KBV^ dans laquelle B désigne la section 
immergée au maître-couple, V la vitesse et K un coefficient constant 
pour un bateau de forme déterminée. 

Or il résulte d'expériences réitérées faites par M. de Mas avec beau- 
coup de soins et de précision: 

1^ Que pour un bateau animé d'une vitesse donnée la résistance n'est 
pas proportionnelle à la section immergée B] 

Sf^. Que pour un bateau immergé d'une quantité donnée la résistance 
n'est pas proportionnelle au carré de la vitesse; 

8^, Que pour un bateau donné, le rapport ^^-=^ n'est pas indépendant 

de la vitesse; 

4®. Que pour une vitesse et un enfoncement donnés, la résistance varie 
notablement avec l'état plus ou moins lisse de la surface mouillée; 

5^. Que pour des bateaux de même forme, et toutes choses égales 
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d'ailleurs, la résistance est absolument indépendante de la longueur de 
ces bateaux. 

D'où il suit que les divers éléments dont dépend la résistance à la 
traction ne sont liés entre eux ni par la relation R = KBV% ni par 
aucune autre de même forme. 

Les recherches de M. de Mas conduisent à des résultats analogues en 
ce qui concerne la résistance des bateaux à la traction sur un canal. 

Elles démontrent l'inexactitude des formules usuelles. 

B = KBV^ 



n+ 2 

et R = KBV^(^^y 

dans lesquelles n désigne le rapport de la surface mouillée du profil du 
canal à la section immergée du bateau. 

Elles infirment également la formule que M. l'Ingénieur Sweet a 
déduite d'expériences faites en 1878 sur le canal Erié. 

5.41 SV^ 

n — 0.597 

dans laquelle S représente la surface totale du pourtour immergé du 
bateau. 

Ces recherches démontrent par suite la nécessité de faire table rase des 
formules précédemment admises. Elles ont malheureusement besoin d'être 
complétées pour permettre d'en établir de nouvelles. 

Ije problème dont il s'agit ne peut dès lors être résolu mathématique- 
ment eu rétat actuel de l'hydraulique. 

De sorte que i'ai dû me borner à exposer succinctement, dans mon 
rapport, les améliorations qu'il conviendrait d'apporter aux dispositions 
techniques et au mode d'exploitation des canaux français, en vue de 
Taccélération des transports. 

Je dois tous d'abord faire à ce sujet une observation importante. 

D'après les documents remis aux Membres du Congrès la vitesse 
limite imposée aux bateaux sur les canaux hollandais varie, avec le 
tirant d'eau, de 125 à 250 mètres par minute, tandis que la vitesse maxi- 
mum autorisée sur les canaux français ne dépasse qu^exceptionnellement 
70 mètres. 

Ces derniers canaux sont surtout appelés à transporter des marchan- 
dises pondéreuses et de faible valeur qui ne pourraient supporter un 
firet élevé ; et la pratique démontre que les transports à très bas prix ne 
peuvent guère s'effectuer qu'à faible vitesse. 

Sous le bénéfice de cette observation, j'aborde l'analyse des améliora- 
tions que comporte la voie d'eau proprement dite et ses ouvrages d'art. 

Le rapport n de la surface mouiUée de la cuvette à la section immer- 
gée des bateaux varie normalement sur les canaux français de 2.89 
à 3.74. 

L'accroissement de ce rapport se traduit par une réduction sensible 
dans la résistance des bateaux à la traction ; mais il ne faut pas s'exa- 
gérer l'importance de cette réduction. 

Cet accroissement n'exerce d'ailleurs qu*ime influence restreinte sur la 
capacité de fréquentation des voies navigables. 

Certains canaux, avec un rapport n = 2.89, débitent annuellement 
1.500.000 à 1.800.000 tonnes de marchandises; d'autres pour lesquels 
n = 3.74 sufiKsent à desservir un trafic annuel de 3.500.000 à 3.800.000 
tonnes. 

La valeur de n dépend d'ordinaire de trois éléments, l'inclinaison des 
talus, la largeur au plafond et le tirant d'eau. 
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L'inclinaison des talus est déterminée d*après la nature du terrain, 
elle descend rarement au-dessous de Vi ^t ne dépasse guère Vi ^^ section 
courant. 

Ija largeur au plafond varie normalement de 10 à 12 mètres, et le 
tirant d'eau de 2.00 à 2.20 m. pour des bateaux de 5 mètres de largeur et 
de 1.80 m. d^enfoncement, comme les péniches qui fréquentent les canaux 
du Nord et de l'Est de la France. 

L'expérience démontre qu'à partir d'une certaine limite l'augmentation 
du tirant d'eau ne réduit que dans une mesure restreinte la résistance 
des bateaux à la traction. Cette limite diffère peu de 2,20 m. pour les 
péniches à renfoncement normal de 1.80 m. 

La largeur au plafond ne doit pas descendre au-dessous de 10 mètres 
en alignement droit pour que deux péniches puissent se croiser sans 
trop de peine. 

Un élargissement de 1 à 2 mètres diminue sensiblement la résistance 
des bateaux à la traction, et cette diminution s*accentue d'une manière 
notable à mesure aue la largeur augmente. 

Il conviendrait dès lors, à mon avis, d'adopter uniforménent pour tous 
les canaux appelés à recevoir des péniches ae 1.80 m. de mouillage, un 
tirant d'eau normal de 2.20 m. avec une largeur au plafond de 11 mètres 
au moins. 

Cette largeur serait portée à 12 mètres pour les canaux très fréquentés; 
elle attreindrait utilement 15 à 16 mètres pour ceux qui desservent un 
trafic exceptionnel. 

Ces chiffes se rapportent aux sections en alignement droit; ils doivent 
être augmentés dans les courbes d'une quantité au moins égale au double 
de la flèche de l'arc ayant pour corde la longueur maximum des bateaux. 

J'ai indiqué dans mon rapport les formules dont il a été fait usage 
pour l'élargissement des nombreuses courbes du canal de S<^ Quentin; 
remploi de ces formules a donné, sur ce canal, des résultats satisfaisants 
à tous égards. 

Je passe aux améliorations que comportent les ouvrages d'art. 

Parmi ces améliorations, l'une des plus importantes est sans contredit 
la suppression des passages rétrécis dont l'ouverture ne permet pas le 
croisement de deux péniches. 

Il conviendrait, en vue de l'accélération des transports, de faire dispa- 
raître ces passées partout où ce résultat peut être obtenu sans dépenses 
exagérées, ce oui n'exclut guère que les écluses, les souterrains et les 
grandes tranchées. 

Il conviendrait en outre, sur les canaux très fréquentés, d'apporter aux 
écluses et à leurs abords les améliorations nécessaires pour réduire au 
minimum le temps que perdent les bateaux à attendre leur tour de 
Bassement, suivant un programme plus ou moins analogue à celui qui a 
été adopté sur le Canal de S^ Quentin. * 

La réalisation de ce programme a porté de 2.000.000 à 4.000.000 de 
tonnes la capacité de fréquentation de cette voie navigable. 

Je laisse de côté les questions de l'amélioration de l'outillage des ports 
et de la défense des berges des canaux, ces questions ayant déjà été 
traitées au sein de la première section. 

Et je me borne à ajouter quelques mots au sujet de la traction des 
bateaux c^ue la seconde section est appelée à discuter d'une manière 
approfondie. 

La touage par coavois est actuellement appliqué sur divers canaux, 
dans des passages spéciaux généralement à voie unique. 

n y rend incontestablement de grands services, mais ne pourrait^ à 
mon avis, être avantageusement employé sur d'autres points, sauf dans 
quelques biefs d'une longueur exceptionnelle. 



Une erreiir d^impresFÎon in*a ûdt omettre Topiiikm contaire à la page 
14 de mon report. 

Je termine en fiûsant lemazqner que les indications contenues dans 
ce rapport ne constituent que des renseignements {«atîqiies plus ou moins 
utiles, et ne peuvent être considérées en auc::ne manière comme une solu- 
tion, même incomplète, du problème soumis au Congrès. 

La question reste donc entière et coniise elle présente i tous égards 
un haut intérêts je demande que la première Section veuille bien sou- 
mettre au vote de rassembla générale la relation suivante : 

Le SixQme Congru émet le nm qme le» apériemet» enirepnêe» par 
M. ringéniewr en Chef de Mas en vue de âVtr'-MMvr ie^ relatiom qui exùtent 
entre la vite$9e. F effort de tract iiyn et la «rfû.'m immuroée de» bateaur d^une 
part y la gur/ace et la f'?rme de la êtetif?^ m^yuHù^e de» ertmt^LT d*auire part^ 
9oient continuées o^^kz actirement dan* le» difTrmu pa^f pour que la Corn- 
miêgion d*argani»aticn du prochain Cy\gri» p^àîue potier utilement la question 
suirante: 

^fDéterminer le proùl œumnt d'un canal qui permtette à un bateam dont la 
^orme et la section ^mt donnée» de réa^ifer une ri:e*ie mulue awee un effort 
Jie traction dètermine\ 

Le Congre» estime que les erpêrienor» dynt il #"'.içiX u«rr^»U porter notam- 
ment sur fexcè» de résistance qui »e produit l?rt du erviiewêent des batsauz 
tant en (dignement dr*Ât quau petssage des coiàrbes» 

H. la PRÉSIDENT. Je remercie M. I>erO>ve du résumé, uu'il vient de 
&îre de son rapport et des lemart^ues intéressantes qu^il a bien voulu y 
ajouter. 

Messieurs, je vous propose de nommer rinsénieur en cbrf M. Chabgué- 
RAm rapporteur de notre section sur la 1^ question. M. CHABcrÉRAUD a 
eu la bienveillance de vouloir accepter wtte tàohe. - App-'^iwil^sements,) 

Ensuite, Messieurs^ il ne me semble pas superdu de vous rappeler, 
que l'article 10 du Règlement du Congrès ûxe à 13 minutes le temps 
accordé à chaque membre pour avoir la parole et je prie Messieurs les 
orateurs de vouloir bien s'en souvenir, atîn de pouvoir finir noe discussions 
en tempe utile. 

Pour le moment je vous propose de clore cette séance, qui sera réouvoie 
à 1 heure de Taprès-midL 



TROISIÈME SÉANCE. 
MERCREDI 25 JUILLET (après-midi). 

Présidence de M. M. J. YÂN BOSSE. 



La séance est ouverte à 1 h. 15 min. 
M. le PRÉSIDENT. Messieurs la séance est ouverte; je donne la parole 

à M. WORTMAN. 

M. WORTMAN. Le V^ Congrès a prononcé le vœu que des expériences 
seraient faites pour faire connaître les relations, qui existent entre la 
section mouillée d'un canal, la section immergée d'un bateau se mouvant 
dans ce canal, la vitesse du bateau et l'effort de traction. Ce n'est pas 
un problème simple, que renferme ce programme, toutes ces quantités étant 
variables. 

On fera donc bon de diviser la question posée, et c'est-ce qu'a fait le 
programme du VP Congrès, en demandant de faire connaître les dimen- 
sions de la section du canal, permettant à un bateau de section immergée 
donnée, de réaliser une vitesse voulue, c.-à-d. donnée, avec le moindre 
effort de traction. 

C'est là une question, qu'on peut résoudre en faisant des expériences. 
Cependant il a été constaté dans les rapports livrés au Congrès, que 
les expériences faites à ce sujet sont très rares et que le problème est 
encore loin d'être résolu. 

En effet à peu près les seules expériences sont celles de M. l'ingénieur 
en chef de Mas, mentionnées dans le rapport de M. Dbrômb, et encore 
ces expériences-ci ne sont pas terminées et on ne peut pas en déduire 
des conclusions définitives. Comme j'avais la conviction que les expériences 
de cette nature doivent être faites avec toutes les précautions possibles, et 
en tenant compte des toutes les circonstances, qui peuvent influencer les 
relations à connaître, ce qu'a fait M. de Mas d'une manière si admirable, 
et que je n'avais ni le temps, ni les moyens nécessaires pour procéder 
de la môme sorte, j'ai laissé de côté la première partie de la question, et 
je me suis borné à étudier la seconde partie, celle des dispositions les 
plus efficaces pour la défense des talus et des berges. 

Or il me semble que cette seconde partie n'est pas la moins importante 
des deux. 

En effet le plus souvent il ne s'agit pas de construire un canal tout 
neuf, permettant une exploitation à grande vitesse, mais de transformer 
un canal existant de telle sorte qu'il permette une exploitation accé- 
lérée, ce qui en général veut dire, qu'on peut v admettre des bateaux 
à vapeur se mouvant avec une vitesse considérable. 

Pour arriver à ce but il y a deux moyens: 

Elargir la cuvette du canal, ou consolider les talus et les berges. 

Je crois que nous sommes tous d'accord que le meilleur moyen est d'aug- 
menter autant que possible la section mouillée du canal, ou plutôt sa 
largeur; quant à la profondeur, il suffira que celle-ci dépasse d'une certaine 
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maritimes. On pourrait en tirer la conclusion que les canaux hollandais, 
comme aussi la plupart des canaux français, ont des dimensions 
insuffisantes, mais on sait aujourd'hui, et il a été dit déjà, que les chiffres 
fixés à Vienne n'ont pas une base rationelle, et qu'il y a encore beau- 
coup d'expériences à faire avant de pouvoir résoudre la question des 
dimensions à donner aux canaux. 

Cependant les canaux hollandais ne sont pas fréquentés par des 
bateaux ayant les dimensions maxima accordées ; le rapport entre les sections 
est donc en vérité de beaucoup plus favorable, et ce n'est que pour trois 
de ces canaux le Zuid-Willemsvaart, le canal de Maestricht à Liège et le 
canal de Groningue à Stroobos, que le rapport est moindre que de 
1 sur 4. 

La vitesse, accordée en Hollande aux bateaux à vapeur, est assez 
considérable, et peut être évalué à 7 kilomètres par heure ; souvent cette 
vitesse est encore dépassée. 

Parmi les constructions appliquées en Hollande on peut remarquer deux 
types bien distincts : les talus consolidés, et les revêtements à pente plus 
ou moins raide. 

C'est entre les deux types qu'on devra choisir, s'il s'agit de consolider 
les berges d'un canal. Il y a encore un troisième type mixte, qui se rap- 
proche tantôt à l'un tantôt à l'autre des types principaux. 

Le premier type contient les perrés maçonnés ou à pierres sèches, et 
aussi les empierrements faits d'une couche de brique cassée (de briquail- 
Ions); le second type contient les revêtements en charpente, formés de 
rangées serrées de pieux ou de palplanches. Le type mixte contient les 
revêtements en charpente, surmontés de pentes consolidées ou de murs de 
revêtement à pente plus raide. On trouvera la description des ouvrages 
exécutés dans mon rapport. Je vais relever sommairement les avantages 
et les désavantages des divers types, pour tâcher d'en tirer quelques con- 
clusions générales. Il faudra mettre en avant que le sol dans lesquels 
les canaux hollandais sont creusés est, presque sans exception, le sable 
plus ou moins limoneux; quelques-uns des canaux comme le Noord- 
Hollandsch kanaal et une partie du Merwede kanaal sont creusés dans 
un sol tourbeux extrêmement mou. On ne rencontre un sol pierreux que 
près de Maastricht dans le Zuid-Willemsvaart et le canal de Liège. 

Les conclusions tirées de l'exemple des canaux hollandais ne peuvent 
donc se rapporter qu'aux canaux dans des terres molles ou sablonneuses. 

Je commence par les talus consolidés, c'est-à-dire les empierrements. 

Les matériaux employés pour les empierrements sont des brutes de 
Tournai ou de Vilvorde, ou le basalte, mais le plus souvent on emploie 
des briques cassées, provenant des briqueteries ou de démolitions. 

Parmi ces empierrements exécutés il y en a sans pied fermé en bois 
et d'autres avec un pied bien fermé, se composant d*une rangée de pieux 
serrés. 

Partout ou le perré n'est pas soutenu par une rangée de pieux serrés, 
l'on peut constater des affaissements, qui parfois sont assez considérables, 
comme au canal de Terneuzen, où le pied de l'empierrement se trouve 
à plus de 2 mètres en dessous du niveau ordinaire. 

Aux types qui sont pourvus d'un pied fermé, on peut partout constater 
la disparition de la pente non défendue, le long du pied de la rangée de 
pieux. L'approfondissement est le moins important là où les pieux 
sont placés à une profondeur considérable en dessous du niveau ordinaire 
comme au Merwedekanaal, mais il existe pourtant. 

Là où les pieux touchent avec la tête près du niveau d'eau, l'approfon- 
dissement devient très considérable et il menace à détruire toute la con- 
struction. A plusieurs endroits on a fait usage de pieux en sapin ou en 
chêne, d'une longueur de 1 mètre 60 centim., nommées perkœnpalen. Il 
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à été constaté partout que ces pieux sont trop courte pour servir de 
soutien aux empierrements. 

A certains endroits on a enfoncé devant ces pieux une seconde rangée 
de pieux plus longs. Pour les nouvelles constructions on prend partout 
des pieux d'une longueur plus grande; au Zuid-Willemsvaart on fait 
maintenant usage de pieux de trois mètres de longueur, qui sont 
enfoncés jusqu'au dessous du fond du canal. Mais alors on peut dire que le 
revêtement à pieux serrés est admis comme type, et que le type des 
talus empierrés est abandonné. 

Uu coup d'oeil sur les dessins donnés fait voir que le type le plus géné- 
ralement répandu en Hollande est le revêtement en charpente. 

Ce revêtement peut-être une rangée serrée de pieux ou une file de 
palplanches. 

Cependant, il ne faut pas déduire de ce fait qu'en Hollande ce type 
est reconnu partout comme étant le meilleur. 

Les canaux, dont il est question dans mon rapport (exeptés plusieurs 
biefs du Zuia-Willemsvaart et le Drentsche Hoofdvaart) ne peuvent pas 
être saignés pour exécuter les travaux; on est donc bien forcé à recourir 
à un revêtement en charpente, à moins qu'on ne veuille abaisser le 
niveau d'eau par des travaux de dessèchement coûteux. 

Cependant au canal de Terneuzen, sur lequel on peut abaisser le plan 
d'eau jusqu'à une certaire hauteur en dessous du niveau ordinaire, on a 
dans les dernières années appliqué un revêtement en charpente, rempla- 
çant le talus empierré mentionné plus haut. 

Au Zuid-Willemsvaart où, lorsqu'on avait constaté que les empierrements 
existants étaient insuffisants, on auFait aussi bien pu construire un perré 
à plus grande profondeur en dessous du niveau d'eau, on a adopté 
récemment un système qui au fond ne diffère pas des revêtements en 
pieux serrés. On peut donc dire qu*en Hollande on incline généralement 
vers le système des revêtements en bois. 

Il y a à faire quelques remarques concernant la construction de ces 
revêtements. 

Le bois qui ne se trouve pas constamment noyé est exposé à la cor- 
ruption. Il y a là un danger pour la durée de la construction et on ne 
peut nier qu'un renouvellement des pieux et des palplanches, quand ils 
seront corrompus, amènera des difficultés et des réparations coûteuses. 

A quelques constructions on a essayé de prévenir la corruption du bois 
par une imprégnation de créosote, mais cela exige des dépenses considéra- 
bles, et le plus souvent on ne le fait pas. 

On se contente alors de poser les constructions en bois aussi bas que 
possible, pour que le bois reste constamment noyé. 

De là suit que, si le niveau du canal est variable, la berme ou le 
talus, situés derrière le revêtement doivent être protégés contre les 
effets des vagues, ce qu'on a fait en établissant derrière le revête- 
ment une couche de roseaux ou de briquaillons. Souvent on a construit 
en dessus du revêtement un talus empierré ou une murette, ce qui 
donne le type mixte. 

En considérant les revêtements représentés aux dessins, il saute aux 
yeux que la pente en devant du revêtement, qui n'est pas protégée, ne 
résiste pas aux effets des courants et des vagues, et qu'elle est partout, 
à plus ou moins de profondeur enlevée. I^es terres enlevées de cette manière 
forment dépôt au fond du canal, d'où elles doivent être enlevés par 
dragage. Cet approfondissement au devant du revêtement est parfois très 
considérable, comme dans le NoordhoUandsch kanaal (Pig. 25 et 26 du 
rapport) et les canaux de Groningue (Fig. 16 du rapport). Mais quoique 
cet approfondissement soit moins considérable dans les autres canaux on 
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ne peut pas dire qu'actuellement il a atteint sa limite. L'effet destructif 
des courants continue toujours, tandis qu'après l'établissement de la 
défense, la pente, disparue une fois, n'est plus complétée par les terres 
provenant de la pente située en dessus. En outre, le rapport entre la 
section immergée dei^ bateaux et la section du canal n'étant pas aussi 
défavorable qu'il deviendrait si Ton donnait en réalité aux bateaux à 
vapeur les dimensions accordées par les règlements, on peut s'attendre 
dans l'avenir encore à de plus grands dégâts. 

On ne saurait donc prétendre que la dévastation des pentes ne peut 
s'effectuer à de plus grandes profondeurs que celles représentées au 
dessus. 

Il est bon de faire remarquer ici que partout aux nouvelles construc- 
tions les pieux et les palplanches d'une longueur limitée sont remplacés 
par de plus longs, ce qui démontre que les limites admises auparavant 
pour TefiEet destructif des bateaux à vapeur ont été dépassées. 

La prudence exige donc, lorsqu'on veut construire un revêtement le 
long d'un canal à section mouillée restreinte, qu'on enfonce les pieux et 
les palplanches jusqu'à une profondeur suffisante en dessous du niveau 
d'eau, rour moi, je voudrais les enfoncer jusqu'au dessous du fond du 
canal ou au moins jusqu'au dessous de la quille des bateaux au plus 
grand tirant d'eau qui fréquenteront le canal. 

Une condition nécessaire pour les revêtements est leur imperméabilité. 

Si le paroi n'est pas bien fermé, le sable derrière le revêtement est 
emporté par les courants et les vagues, et il se produit alors un affaisse- 
ment de la pente derrière le revêtement. 

On ne peut obtenir un revêtement absolument fermé qu'en employant 
une rangée de palplanches prenant Tune dans l'autre, ou dont les jointe 
sont couverts par des tringles. Aussi c'est la construction appliquée le plus 
souvent. 

Quant aux frais des systèmes exécutés, je ne vais pas répéter les 
chiffres qui sont contenus dans mon rapport. Je veux constater seu- 
lement que même pour les canaux maritimes décrits les revêtements, qui 
atteignent presque le fond du canal, ne ^ont en général pas plus chers 
que les perrés de flottaison appliqués. 

Il sera utile d'examiner ce que l'expérience nous a appris sur le compte 
des deux systèmes principaux: la défense des talus originaires ou l'éta- 
blissement de nouveaux parois plus raides. 

Lorsqu'on s'est décidé a défendre les berges d'un canal, on aura à faire 
le choix entre ces deux systèmes. Quand il s'agit d'un canal existant 
dont le niveau ne peut pas être abaissé considérablement (comme c'est le 
cas pour la plupart des canaux hollandais), la chose est simple; on est 
réduit, pour les pentes en dessous du niveau d'eau, au revêtement. Ce 
qu'on fait ensuite au dessus de l'eau: une paroi raide ou une pente plus 
douce est de moindre importance le revêtement étant la partie principale 
de la construction. 

Pour un canal existant qu'on peut saigner, on peut choisir. Cependant 
là aussi on devra se décider pour le revêtement si la largeur du canal 
n'est pas très considérable. 

Les canaux existants sont le plus souvent serrés entre des routes ou 
des terrains habités, de sorte que l'élargissement du plan d'eau est impos- 
sible, ou bien exigerait des dépenses considérables, pour l'achat des ter- 
rains. En établissant un revêtement on a l'occasion de porter la largeur 
au fond et aussi la section mouillée du canal à son maximum, ce qui 

Srofitera sensiblement à la navigation. Même si l'on préfère de ne pas 
onner immédiatement au fond du canal le maximum de sa largeur, on 
se réserve toujours l'occasion de le faire plus tard. 

Dans ce cas l'on n'a qu'à avoir soin que les pieux et les palplanches 



70 

du revêtement soient d'une longueur suffisante, ce qui peut se faire 
sans dépenses excessives. 

L'établissement d'un revêtement offre encore l'avantage qu'il peut 
s'effectuer sans baisser beaucoup le niveau d'eau, et par conséquent sans 
interrompre la navigation. 

Si, en construisant un nouveau canal on veut consolider les berges, le 
choix devient plus difficile. 

Alors la considération se fait jour qu'avec une môme largeur au niveau 
d'eau, ce qui veut dire avec une môme largeur du terrain à occuper, l'ap- 
plication de parois raides peut donner au canal une section mouillée plus 
considérable. Donc, si les terrains sont chers, il sera toujours avantageux 
de choisir le type des revêtements. En second lieu il faudra, avant de 
choisir le type, bien réfléchir jusqu'à quelle profondeur en dessous du 
niveau ordinaire l'effet des courants sur les pentes se fera sentir, quand 
le canal sera fréquenté par des bateaux à vapeur des plus grandes dimen- 
sions admires, avec la plus grande vitesse accordée. 

Ainsi qu'il a été dit ci haut, les observations complètes sur cette matière 
nous manc[uent, et un chiffre exact ne saurait être donné. Cependant on 
peut déduire des exemples fournis sur les canaux hollandais, qui ne sont pas 
même fréquentés par des bateaux à vapeur ayant les dimensions maxima, 
que la profondeur à laquelle l'effet des bateaux à vapeur se fait sentir 
est très considérable. Il ne serait donc pas prudent, tant que des chiffres 
exacts ne sont pas connus, de ne pas établir la consolidation des pentes 
des canaux jusqu'en dessous de la quille des bateaux à vapeur au plus 
grand tirant d'eau, ou en général jusqu'au fond du canal. (J'ajoute que 
j'ai en vue les canaux creusés dans un sol sablonneux ou teurbeux, 
comme nous l'avons en Hollande.) 

Si l'on choisit le type des revêtemente, il n'est pas difficile de pousser 
jusqu'à cette profondeur ; on n'a qu'à prendre les pieux et les palplanches 
d'une longueur suffisante, ce qui ne cause qu'une augmentation limitée 
des frais. 

Choisit-on une consolidation de la pente originaire du canal, soit par un 
perré ou une couche de briquaillons, alors se présentent deux difficultés 
si l'on vent pousser cette consolidation jusqu'au fond du canal. 

D'abord l'augmentation des frais est beaucoup plus considérable que 
pour le revêtement, et en second lieu : on est — une fois le perré con- 
struit — dans l'impossibilité de donner plus tard au canal une plus 
grande profondeur ou une plus grande largeur au fond, sans démolir 
toute la construction de défense. Veut on donc se réserver la possibilité 
d'augmenter plus tard la largeur au fond et la profondeur, on est tenu 
à choisir encore le revêtement. 

Quand on a d'avance la certitude que le profil du canal, une fois 
fine, suffira aussi dans l'avenir, alors le choix entre les deux types 
n'est qu'une question de frais. Un talus empierré qui va à peu près 
jusqu'au fond du canal est en général plus cher qu'un revêtement. 

On voit bien que je me déclare en général pour le type du revêtement 
en bois, du moins tant qu'il n'est fixé avec certitude jusqu'à quelle 
profondeur au dessous du niveau d'eau se fait sentir l'effet des courante, 
produits par la propulsion des bateaux à vapeur de dimensions maxima 
à des vitesses considérables, ce qui reste encore à fixer par des 
expériences. 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. Wortman et je demande si quelqu'un 
désire la parole. 

S'il n'y a personne pour le moment, je donne la parole à M. le 
Professeur Môlleb pour nous faire la lecture d'une conxmunication 
relativement à la consolidation des berges, 
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durch Cement-Erdanker befestigt. 
Quersohnitt. Maassstab = 1 : 40. Ansioht. 
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Haftffilhigkeit normal zur Bosohung zz 1500 kg. pro qm. Fl&ohe. 

Kippmoment gleich demjenigen einer massiven Wand Yon 0,9 m. Stârke. 

EoBten dagegen nur etwa 2 M = 2,5 Fr. pro qm. der Yertikalprojektion. 



M. MOLLE R. Der Cernent Erd-Anker ist von mir konstruirt und Firma 
Drbcnkhahn und Sudhop in Braunechweig geeetzlich geschiitzt. 

Mit einer gewôbnlichen Brechstange lâset sich unter Benutzung eines 
Hammers in etwa einer Minute ein IVj m. tiefes Loch in gewôbnlichen 
Boden treiben. 

Nach Entfernung der Stange bleibt selbst in Sandboden das Loch 
stehn; es stûrzt nicht ein. Steckt man nun einen Draht in das Loch und 
giesst man in dasselbe Mortel einer Mischung von 1 Theil Cément und 
1 bis 2 Theile Sand, dann iet der Cement-Erd-Anker fertig. Das aus dem 
Boden hervorragende Drahtende ist zur Befestigung von Winkel- 
Stutzwânden, Telegraphenstangen, steilen Uferbekleidungen (vergl. die 
Skizze), Quaimauern und fur VViderlager der Landpfeiler massiver Brûcken, 
wie fur Buhnenbauten sehr vortheilhaft zu verwenden. 

Besonders hervorzuheben verbleibt noch die wichtige Eigenschaft des 
Cementmôrtels das Eisen vor Rost zu schûtzen. 

Es genûgt in feuchtem Boden eine Decklage Cementmôrtel von wenigen 
Millimetem. Der ausgestellte Anker zeigt dies deutlich. 

Anker von 4 cM. Durchmesser des Cementmortelkôrpers mit 6 mM. 
starker Drahteinlage, am 19 Dez. 1893 in gewôhnlichem Boden, Sand 
mit etwas Lehm, gesetzt, ergaben folgende Haftfahigkeitswerthe: 



gczogen am 7 Febr. 1894. 



Lâmok: 


ZUOKBAFT 


0,5 M. 


178 KG 


0,5 t, 


186 m 


0,6 ^ 


170 t. 


0,75 - 


280 K 


0,69 «. 


643 « 



• i ■ 

• • ■ 






« 






n 29 Jtini f) 



Der letztere 0,69 M. lange Anker ist mit reinem Cernent vergossen und 
zeigt zufallig am unteren Ende eine Klumpenbildung. Es ist vorgesehen, 
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Werkzeuge herzustellen, um derartige nnten etwa auf 6 à 7 cM. 
erweiterte Fonnen leicht zu erzeugen. 

L = 1,5 m. K, ûber 558 KG. Der Draht reiast ûber Terrain zweimal 
ab, der Anker bleibt im Boden sitzen. Dieser Anker ist am 16 Dez. 1893 
gesetzt; derselbe wurde am 29 Juni 1894 geprûft. 

Der Uferschutz lasst sich unter Benutzung der Cement-Erdanker als 
steiles Deckwerk (vergl. d.ie Vorschlâge von Herrn Professor Schlichting, 
Verôflfentlichungen des intern. Binnenschifflfahrts-Congresses zu Paris, 
Frage I) in etwa 5 cM. Starke, oder in noch geringerer Starke sehr 
billig und zugleich krâftig ausfûhren (vergl. die Skizze). Eine massiv 
hergestellte, gleich festliegende, unverankerte Abdeckung wûrde etwa 10 
fach theurer ausfallen, da die gezeichnete am Werkplatz der Firma 
Drenckhahn und Sudhop ausgefûhrte Platte etwa 1600 KG. Haftfahigkeit 
pro qm. Bôschungsflàche besitzt. 

Die Firma Drenckhahn und Sudhop, Brabantstr. 4, Braunschweig, 
erledigt aile geschâftlichen das Uferschutzwerk betreffenden Anfragen, 
wâhrend ich (Adr. Spielmannstr. 5, Braunschweig) zu weiterer Auskunft 
in wissenschaftlicher Hinsicht gerne bereit bin. 

Je lirai aussi le texte français : 

La consolidation des berges au moyen de l'ancrage en ciment et en fil 
de fer. 

Cet ancrage à été inventé par moi et breveté en faveur de la firme 
Deenckhahn et Sudhop, à Brunswic. 

Au moyen d'un simple levier en fer et d'un marteau, on est 
à même de creuser dans du sol ordinaire un trou de 1,50 M. de profon- 
deur et cela en une minute de temps à peu près. Quand on retire le 
levier, le trou se maintient, même dans un sol sablonneux, il ne se 
referme pas. 

Si maintenant on y enfonce un fil de fer et qu'on remplit le trou de 
mortier composé de 1 parti de ciment et de 1 à 2 parties de sable, 
l'ancre en ciment à mèche en fil de fer est achevé. 

Le bout de fil de fer sortant du terrain est de grande utilité pour la 
consolidation de murs de soutènement, poteaux télégraphiques, revête- 
ments de talus (voir la planche), murs de quai, culées de ponts sur les 
rives, épis, etc. etc. 

Le mortier en ciment empêche la rouillure du fer. Dans un sol humide, 
une couche de mortier de quelques millimètres suffit. L'ancre exposé en 
donne la preuve. 

Des ancres de 4 cM. de diamètre avec des fils de fer de 5 mM. qui ont 
été placés dans un sol ordinaire le 19 Décembre 1893, ont donné les 
résultats suivants: 



LOMOUEXJB : 


FOBCE DK TB ACTION: 


0,5 M. 


178 Kllogr. essayé 


0,5 * 


186 


0,6 t. 


170 « 


0,75 «. 


280 


0,69 K 


6i3 n 



7 Février 18M 

• » fi 

• «^ « 
fi « « 

29 Jnin « 



Le dernier de ces cinq ancres a été fait avec du ciment pur et montre 
à son extrémité inférieure un renflement (une loupe). On s'est arrangé 
de manière à avoir des instruments, qui permettent facilement de produire 
de tels renflements. 

L = 1,5 M. ^ = 558 Kilg. Le fil de fer se déchire deux fois à sa 
partie extérieure, l'ancre reste dans le terrain. Cet ancre a été posé le 
16 Décembre 1893, l'examination en a eu lieu le 29 Juin 1894. 

La consolidation des talus au moyen d'ancres en ciment en forme de 
revêtements presque verticaux de 5 cM. et moins d'épaisseur est facile à 
exécuter, solide et ne cause que des frais modestes. 

La même consolidation sans ancres en ciment causerait des frais dix fois 
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plus élevés, puisque la plaque figurée sur la planche et fabriquée par la 
firme Drbnokhahn & Sudhop possède une résistance de 1500 Kilg. par 
M*, de talus. 

La firme Drbnckhahn & Sudhop, 4 Brabantstrasse, à Brunswic, 
répondra à toutes les demandes concernant la partie commerciale, tandis 
que moi-même (6, Spielmannstrasse, Brunswic) je serai toujours prêt à don- 
ner des renseignements au point de vue scientifique. 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. Môller. Si personne n'a des renseig- 
nements à demander ou des observations à faire, je donne la parole à 

M. VAN DER LiNDEN. 

M. VAN DER LINDEN. ^Formes et dimensions d'un canal permettant à 
un bateau d'une section immergée donnée, de réaliser une vitesse voulue 
avec le moindre effort de traction". 

Telle est la première partie de la première question soumise à nos 
délibérations. 

J'envisagerai le problème au point de vue d'un canal maritime desservi 
par des steamers, naviguant sous l'action exclusive de leur hélice. 

S'il ne fallait pas avoir égard aux considérations d'ordre économique, 
je n' hésiterais pas à répondre que la section Joit être la plus grande 
possible, tant en largeur qu'en profondeur. Il va de soi, en effet, que 
plus la lame soulevée par le passage du navire a de l'espace pour se 
développer, plus la nappe d'eau en dessous du navire est granae, plus 
les résistances qui s'opposent à sa marche sont petites et, par voie de 
conséquence, moins grand doit être l'efibrt de traction pour réaliser une 
vitesse voulue. Mais j'incline à croire que dans l'établissement d'un canal, 
il ne peut être fait abstraction du côte économique du problème. 

Aussi j'admettrai qu'il faut rester dans la limite des sections qui sont 
pratiquement réalisables, le problème du creusement d'un canal étant 
posé dans toute sa généralité. 

Que faut-il entendre,* tout d'abord, par „vite8se voulue"? Est-ce la plus 
grande possible? Celle qui permettrait une exploitation rapide du canal? 
Dans ce cas il conviendrait de donner à la voie navigable une section 
mouillée qui ne soit pas pas inférieure à 8 fois la section immergée du 
navire au maître-couple. 

Ainsi que je l'ai dit au Congrès de Paris, j'ai reconnu, par des expé- 
riences directes, qu'avec ce rapport, on ne saurait, sans danger, 
maintenir constamment une vitesse de 3,50 m. par seconde, soit 12,3 Kil. 
ou 6.64 nœuds à l'heure. 

J'ai reconnu également que cette vitesse ne saurait-même pas être 
dépassée d'une quantité appréciable. Aussi suis-je porté à croire que 
semblable vitesse approche du maximum possible avec le rapport sus 
indiqué. Si l'on tenait à imprimer aux steamers une marche plus rapide, 
il faudrait augmenter encore le rapport entre le périmètre mouillé du 
canal et la section immergée du navire. 

Si par „vitesse voulue" on entend celle que, pour une exploitation de 
canal en vitesse normale, les steamers doivent pouvoir prendre pour 
avoir en tout temps, sous l'action exclusive de leur propulseur, une 
bonne navigation, il convient de distinguer entre les navires chargés et 
les navires lèges. Ceux-ci doivent pouvoir adopter une vitesse assez rapide, 
afin d'être à même de s'assurer une bonne gouverne dans les circonstances 
les plus défavorables; ces circonstances dépendent notamment des 
vents, des courants, ae la situation topographique du terrain, etc. Elles 
peuvent donc varier dans des proportions notables. 

Sur le canal international de Gand à Temeuzen, dont la partie belge, 
ressortit à mes attributions, et qui est creusé en plein pays plat des Flandres, 
j'ai quelques raisons de croire que la vitesse que les steamers lèges doi- 
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vent, en certains cas pouvoir prendre, oscille entre 150 M. et 180 M. par 
minute, soit 4'.86 nœuds à 5.83 nœuds à Theure. 

A cette allure les steamers lèges, dont la section immergée même pour 
les plus grands, est inférieure au '/^ ou V? ©* môme au */g du périmètre 
mouillé du canal, soulèvent des vagues assez puissantes, dont le creux 
atteint jusqu'à 0,80. 

A mon sens il est indispensable cyie les travaux de défense des berges 
d'un canal maritime soient assez solidement établis pour pouvoir résister 
à l'action de vagues aussi fortes. 

Les navires chargés ofl&^nt moins de prise au vent. 

Sur le canal, dont je vous parlais tout à l'heure, les marins admettent 
que l'action du vent sur des navires calant 5 M. et plus, est négligeable. 
Aussi ces navires peuvent adopter une vitesse plus modérée. J'ai fait 
le relevé des plus grands steamers, calant 5 M. au moins, qui, depuis le 
1®' Janvier 1893 jusqu'à ce jour, sont entrés au port de Gand. Entre 
les ponts de Langerbrugge et de Terdonck, distants de 4886 mètres, et 
où aucun obstacle ne s'oppose à leur marche rapide et régulière, leur 
vitesse a varié de 94 M. à 122 M. par minute (3,04 nœuds et 3,95 
nœuds à l'heure) avec une moyenne de 104.8 M. par minute ou 3,39 
nœuds à l'heure. 

A cette allure ces steamers ont eu, je l'ai constaté personnellement 
pour quelques-uns d'entre eux, une bonne navigation. Ils n'ont pro- 
voqué le long des berges qu'un léger batillage, auquel les travaux de 
défense les plus élémentaires résistent aisément. 

Le rapport de leur section immergée au maître-couple, comparée au 
profil mouillé du canal a varié de 3.88 à 4.66, en passant, pour quelques- 
uns, par les valeurs de 3.95 — 3.97 — 4.01 — 4.03 - 4.13 - 4.16 — 
4.23, etc. 

Je crois pouvoir en conclure qu'en donnant à un canal maritime une 
section mouillée équivalente à 4 fois la section immergée des plv>8 grands 
navires, il est possible de l'exploiter dans des conditions satisfaisantes. 

Il va de SOI qu'un rapport plus élevé permettrait d'inprimer aux stea- 
mers une marche plus rapide et de leur réserver une gouverne plus sûre, 
mais il conduirait par contre à de plus grandes dépenses de premier 
établissement. 

Je n'oserais prétendre qu'un canal où le rapport descendrait chiffre 3 
se trouverait dans des conditions d'exploitation impossibles. 

J'entends parler de canaux à section trapézoïdale, à talus très inclinés, 
où la lame soulevée par les steamers trouve toujours latéralement de 
l'espace pour se développer. 

Avec un semblable rapport, les steamers devraient prendre une allure 
très modérée, mais il ne m'est pas prouvé qu'un navire chargé au point 
d'être quasi insensible à l'action du vent, ne puisse se gouverner sûrement 
avec une vitesse de 2.5 nœuds à l'heure. 

Sur la partie néerlandaise du canal de Gand à Terneuzen le profil 
mouillé descend en certain points à 205 M^. Les plus grands steamers 
dont j'ai parlé plus haut, n'y ont donc trouvé qu'un rapport de 3.50 
environ, néanmoins ils ont pu faire la traversée sans encombre sous 
l'action exclusive de leur hélice. 

Certes, la navigation y est plus pénible que sur la partie belge, mais 
de l'aveu unanime des pilotes et marins, cela tient essentiellement à la 
hauteur trop réduite de la nappe d'eau sous la quille des navires. 

Pour certains d'entre les steamers considérés, cette hauteur n'a été que 
0.40 M. et voire même 0.30 et 0.25. C'est absolument insuflSsant. 

Aussi, la presque totalité des marins que j'ai interrogés, estiment que 
l'épaisseur de cette nappe ne devrait, en aucun cas, être inférieure à 3 
pieds et qu'il vaudrait même mieux aller au-delà. 
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Ce minimum est presaue toujours réalisé sur la partie belge du canal 
où le mouillage dépasse de 0.45 celui du bief néerlandais. 

Aussi de l'avis de tous, la navigation des grands steamers y est plus 
facile que sur ce dernier bief. 

M. Saint- Yves, inspecteur-général honoraire des Ponts et Chaussées de 
France, a signalé dans un mémoire paru aux Annales des Ponts et 
Chaussées de l'année 1889 Tinfluence au jeu sous la quille sur la résis- 
tance que les bateaux rencontrent dans leur marche. 

„I1 est certain, dit M. Saint- Yves, que le remplacement d'eau, néces- 
„sité par la marche d'un bateau, se fait plus activement par le courant 
„qui s'établit sous la quille que par les courants latéraux. Si ce premier 
„courant est gêné, et même dans une certaine mesure, annihilé par le 
„défaut d'espace entre la quille et le plafond du canal, la résistance à la 
„marche croîtra très rapidement". 

J'ajouterai que si le courant longitudinal sous la quille d'un steamer 
est trop intense, la conduite de celui-ci devient très difficile. L'hélice 
ne rencontre plus qu'une eau agitée en tous sens et des embardées 
sont à redouter. 

En résumé je suis porté à croire qu'avec 3 pieds d'eau sous la quille, 
les steamers peuvent, à la rigueur^ sous l'action exclusive de leur hélice, 
franchir un canal de forme trapézoïdale à talus plats et dont le profil 
mouillé n'équivaudrait qu'à trois fois la section immergée du navire. Que 
l'on se trouverait ainsi dans des conditions d'exploitation normale, je 
n'oserais le prétendre et il me paraîtrait que le passage de ces navires, 
exceptionnellement grands, devrait tout au moins être réglé de façon à éviter 
la rencontre, en section normale du canal, de tout bateau de dimensions 
un peu considérables. 

Si je passe maintenant des dimensions à la forme de la section d'un 
canal maritime, je dirai que la forme trapézoïdale à talus fortement in- 
clinés, me paraît rationnelle. Seulement, c'est à tort, Je pense, que dans 
les terrains meubles, dont la nature détermine l'inclinaison à donner aux 
talus de la partie supérieure de la cuvette du canal, on maintient cette 
inclinaison jusqu'au plafond. On obtient ainsi pour la partie inférieure de 
la cuvette une section trop rétrécie, en égard aux courants intenses, qui 
sont provoqués par le remplacement d'eau des steamers animés d'une 
vitesse propre assez grande. A mes yeux il serait rationnel de réduire 
notablement la déclivité des talus de cette partie et d'adopter, par exem- 

{)le, pour le tiers inférieur de la cuvette, des talus dont l'inclinaison serait 
e double de celle du talus supérieur. 

D'ailleurs, quand on jette les yeux sur les profils transversaux d'un 
canal maritime creusé en terrains meubles, on s'assure aisément qu'au 
bout d'un certain temps d'exploitation, les talus de déclivité uniforme 
dans le principe, ont une tendance marquée à s'aplatir dans le voisinage 
du plafond. 

La question que j'examine en ce moment demande aussi quel serait le 
„minimum de rayon à adopter pour les courbes des canaux". 

Je n'ai pas d'idées bien arrêtées à ce sujet. Seulement je ne crois pas 
inutile de faire connaître un cas spécial de la partie belge du canal de 
Gand à Terneuzen et qui me paraît approcher d'un minimum. 

Entre les bornes kilométriques 44 et 55 s'étend une courbe et une 
contre courbe de 600 M. de rayon environ, d'un développement total de 
1100 M. et sans interposition d'aucun alignement droit. Un pont est 
établi vers le point de tangence de ces courbes. Aucune surlargeur n'a 
été donnée au plafond. Les plus grandes steamers qui franchissent ces 
courbes ont 80 à 85 M. de longueur, de 10 à 11,60 M. de largeur et 
et 5,40 M. à 5,80 M. de tirant d'eau. La navigation, on le conçoit aisé- 
ment, n'y est pas très facile, car toutes les difficultés semblent réunies en 
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cet endroit. Aussi faut il aux pilotes une grande expérience jointe à une 
attention soutenue pour mener les grands steamers par ces courbes. 
Néanmoins la chose est pratiquement réalisable. 

Ce qui me porte à croire que dans leur ensemble les dispositions 
rappelées plus naut constituent un minimum, c'est qu'il arrive quelquefois 
que les grands steamers ont besoin de toute la largeur disponible au 
pied de la quille et franchissent la courbe, la poupe fortement serrée 
contre la rive concave en certains points. 

Me basant sur ces constatations, j'ai tâché d'établir une formule de la 
surlargeur à donner en courbe. Cette question me semble entrer aussi 
dans le programme de la détermination des dimensions de la section 
d'un canal. 

Si on fait en plan le tracé d'un navire figuré par le rectangle cir- 
conscrit, dans une partie de canal courbe et placé de manière à laisser 
entre ce rectangle et les courbes qui figurent le plafond, des distances 
minima égales à la moitié de Texcès de largeur du plafond du canal, en 
section droite sur celle du navire, on trouve aisément que la surlargeur 
géométrique en courbe est donnée par la formule 



r — x/r^ — l^ 

r étant le rayon de la courbe et l la demi longueur du navire. 

Cette surlargeur n'est autre que la flèche de l'arc de la courbe convexe 
du plafond qui a pour corde la longueur du navire. 

Elle suflSt pour placer, en courbe, le navire dans une situation géomé- 
trique équivalente a celle que l'on a en section droite. C'est pour ce motif 
que je l'appelle surlargeur géométrique. Cette formule est rationnelle en ce 
sens qu'elle donne à la surlargeur une valeur qui augmente avec la longueur 
du navire et avec la diminution du rayon de la courbe. Seulement il est 
aisé de s'assurer qu'elle donne des valeurs absolument insuflâsantes et 
qu'il y a lieu de les multiplier par un coefiicient approprié. 

Plusieurs circonstances imposent la nécessité de disposer en courbe d'une 
espace suffisante. Ce sont notamment les résistances plus grandes que 
le bateau y rencontre à sa marche ainsi que l'obligation de changer de 
direction d'une façon continue. 

Voici comment j'ai procédé pour déterminer le coeflScient à introduire 
dans la formule. Je me suis enquis auprès des marins, qui fréquentent le canal 
de Gand à Temeuzen, de l'espace minimum à réserver au niveau de la 
quille, entre les berges du canal et les murailles d'un navire, en vue de 
pouvoir assurer à celui-ci une bonne navigation en section droite. De mon 
enquête il est résulté que cet espace ne peut être inférieur à 10 pieds. 
Cet élément étant déterminé, je rappellerai que le canal envisagé présente 
un plafond de 17 M. à 6.60 sous la, flottaison et des talus inclinés à 3/1. 
En partie droite, il offre donc pour la gouverne sûre des plus grands navires 
un notable excès de largeur. 

C'est le motif pour lequel, je le suppose, aucune surlargeur n'a été 
donnée dans les courbes. 

Aussi bien dans celles de 600 M. de rayon, je l'ai déjà dit plus haut, la 
largeur disponible est utilisée intégralement. 

En déduisant de la formule précédente la surlargeur géométrique 
pour les plus grands steamers entres dans le port de Gand et. en le com- 
parant avec la surlargeur réellement utilisée dans une courbe de 600 M. 
de rayon, je suis arrivé à ce résultat que le coefficient devait être sensi- 
blement égal à 4. 

Pour mieux faire comprendre mon raisonnement, je l'appliquerai à un 
exemple, et je prendrai à cette fin le cas le plus défavorable qui s'est 
présenté. Il m'a été fourni par le „Yoxford" qui a remonté le canal le 
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16 mars 1893 avec un tirant d'eau de 5.70 M. Ce navire a 82,35 M. de 
longueur et 10,67 M. de largeur. 

En appliquant la formule précédente, on trouve pour ce navire dans 
une courbe de 600 M. de rayon une surlargeur géométrique de 



600 — x/6002 — 41,17» = 1,42 M. 

D'autre part en ajoutant à la largeur du navire qui est de 10,67 m. 
l'espace nécessaire en section droite, soit 2 V 10 pieds on trouve un total 
de 16,77 M. 

Le navire calant 5,70 M., il disposait au niveau de la quille d'une 
largeur totale de 17 M. + (6,60 — 5,70) X 6 = 21,80 M. 

La difTérence entre 21.80 — 16,77 = 5,03 M. donne la surlargeur qui a 
été réellement utilisée en courbe. 

La formule ne donnant que 1,42 M. le coefficient pour le „Yoxford" 
serait de 

^ = 354 
1,42 '^'^• 

De tous les navires que j'ai considérés, ce steamer a donné le coefficient 
le plus petit. I^es autres ont donné 4 et plus; c'est à ce dernier chiffre 
que je crois pouvoir m'arrêter. La formule de la surlargeur en courbe 
serait donc: 



^X(r — l/r»- P) 

Pour des navires de 120 M. de longueur cette formule donne dans les 
courbes de 600 — 1000 — 1500 - 2000 — 2500 de rayon, des surlargeurs 
respectives de 12 M. — 7.20 M. — 4.80 M. - 3.60 M. et 2.88 M. 

Cette formule me paraît moins exagérée que celle qui a été appliquée 
au canal de la Baltique, lequel ne doit guère recevoir des navires de 
120 M. de longueur. 

Cette formule, on le sait, est la suivante : 

2^ - ïôô- 

R étant le rayon de la courbe. Elle donne pour les courbes de 600 — 
1000 — 1500 — 2000 - 2500 m. de rayon des surlargeurs de 20 M. — 
16 M. — 11 M. — 6 M. et 1 M. 

Il me reste à ajouter quelques mots au sujet de la défense des talus et 
des berges d'un canal maritime. Dans le précédent Congrès j'ai eu l'occa- 
sion de faire connaître mon opinion à ce sujet. 

S'il s'agit de consolider les berges d'un canal existant, un des moyens 
de défense consiste dans l'établissement d'un revêtement solide en char- 

Snte, en ayant soin de supprimer toute saillie du côté de l'eau et de veil- 
• à l'étanchéité aussi complète que possible des joints de ce revêtement. 
Ces deux conditions n'étant pas satisfaites, l'ouvrage est exposé à périr 
sous l'action répétée des vagues puissantes provoquées par le passage des 
steamers. 

S'il s'agit au contraire d'un canal à créer en terrain mobile ou à 
élargir, de solides perrés plus ou moins inclinés me paraissent la solution 
la plus rationnelle. Les vagues peuvent alors se développer sur la surface 
de ces perrés, perdre aussi leur force vive et retomber ensuite dans le 
canal sans avoir causé de dommages appréciables aux travaux de défense, 
ni avoir trop contrarié la marche des navires. 

Le pied des perrés doit être descendu assez bas pour ne pas être 
exposé à l'action des vagues et de plus s'appuyer contre une protection 
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en charpente. Au canal de Terneuzen, j'ai constaté que l'action corrosive 
des vagues se fait sentir jusqu'à deux mètres sous le plan d'eau et même 
au-delà. 

Dans l'un comme dans l'autre cas, j'estime qu'il convient de ménager 
à la base des travaux de défense une large banquette. Elle me paraît 
nécessaire tant pour protéger les travaux de défense contre l'action des 
navires que pour faciliter éventuellement la restauration de ces travaux. 

Dans un canal maritime, il arrive de temps en temps que les steamers, 
soit par fausse manœuvre ou sous l'action violente des vents, soit encore 
par la nécessité de se garer pour livrez passage à un navire venant en 
sens contraire, s'engagent dans le talus de la cuvette. Pour se dégager 
ils sont obligés de battre violement machine en arrière et alors ils ravi- 
nent souvent fortement le talus. 

Sous la banquette, les ouvrages de défense sont donc exposés à recevoir 
le choc direct des navires, ensuite à être déchaussés. 

Ces considérations me paraissent importantes et j'estime que pour un 
canal maritime à creuser en terrains mobiles, il serait rationnel d'établir 
à au moins 2 mètres sous la flottaison une banquette dont la largeur ne 
serait pas inférieure à 3 mètres et qui serait protégée contre les aflbuille* 
ments éventuels. 

Ces dernières dispositions complètent ma manière de voir au sujet de 
la forme à donner a la section d'un canal. 

A titre de renseignement, j'ajouterai que dans mon pays, où les maté- 
riaux et la main d'oeuvre sont à bon marché, un perré en briques ma- 
çonnés de 0.30 M. d'épaisseur, incliné à 6/4, descendant à 2 mètres sous 
le plan d'eau et s'élevant à 1.90 M. au-dessus de celui-ci et de plus pro- 
tégé au pied par un bordage soutenu par des piquets solides coûterait 
de 35 à 40 fr. le mètre courant 

Comme conclusion à l'exposé qui précède je me permettrai de sou- 
mettre à la «ection la résolution suivante : 

„La section recommande (^effectuer les travaux de consolidation des berges 
,,d^un canal maritime de telle sorte quHls puissent résister à faction des 
^^vagues soulevées au passade des steamers animés d^une vitesse indispensable à 
yyleur gouverne sûre. 

j^Elle estime d^autre part, que les vitesses maximum à imposer par mesure 
„d« police aux steamers devraient être proportionnées aux rapports qui existent 
y^entre lu section immergée de ces navires et le profil mouille du canaV\ 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, je remercie M. van dbr Linden et, si 
personne ne demande la parole, je vous propose de lever la séance en 
vue de la réception du Conseil Municipal de La Haye qui aura lieu 
à l'hôtel de ville à 4 heures. 

La séance est levée à 2 h. 30 min. 



QUATRIÈME SÉANCE. 
JEUDI 26 JUILLET (matin). 

Présidence de M. M. J. YAN BOSSE. 






Ija séance est ouverte à 10 heures. 

NI. le PRÉSIDENT. Messieurs, la séance est ouverte et je mets aux voix 
les conclusions de M. Derômb. 

„Xa 1^ Section du Congrès International de Navigation Intérieure émet le 
„vœu que les expériences entreprises par M. V Ingénieur en chef db Mas en 
„tm6 de déterminer les relations qui existent entre la vitesse, Veffort de traction 
„et la section immergée des bateaux d'une part^ la surface et la forme de la 
^jSection mouillée des canauj: d'autre part, soient continuées assez activement 
„dans les différents pays pour que la commission d^ organisation du prochain 
jyCongrès puisse poser utilement la qu^tion suivante : 

Déterminer le profil courant d^un canal q%i permette à un haXeau dont 

ta forme et la section sont données de réaliser une vitesse voulue avec un 

effort de traction déterminé^\ 

,,La V^ section estime que les expériences dont il s'agit devront porter 
,,notamment sur Vexcès de résistance qui se produit lors du croisement des 
^jhateaux tant en alignement droit qu^au passage des courbes^ 

Les conclusions sont adoptées. 

M. le PRÉSIDENT. Viennent maintenant les conclusions de M. Wort- 
MAN et de M. van der Linden. 

M. Wortman soumet à la section la résolution suivante: 

„0n n^a pas encore exactement déterminé la profondeur aurdessotis du 
,,niveau de Veau jusqu'à laquelle se fait sentir V effet des courants et des vagues, 
jjlorsqu'un canai de section mouillée donnée est parcouru avec une vitesse 
,,donnée par un bateau de section immergée donnée, 

,jAvant de prendre une décision sur le meilleur mode de construction pour 
,jla défense des berges, il convient que les expériences soient continuées pour 
^élucider ce point. 

,yLa section émet en conséquence le vœu que des expériences soient pour- 
^suivies dans ce sens^\ 

Résumé des conclusions de M. van der Linden: 

„La section recommande d'effectuer les travaux de consolidation des berges 
„d*un canal maritime de telle sorte quHls puissent résister à Ponction des 
^vagues soulevées au passage des steamers animés dune vitesse indispensable 
^à leur gouverne sûre. 

„EUe estime dautre part, que les vitesses maximum à imposer par mesure 
,jde police aux steamers devraient être proportionnées aux rapports qui existent 
„entre la section immergée de ces navires et le profit mouille du canaV\ 

M. QUINETTE DE ROCHEMONT. Je suis d'accord avec M.M. Wortman 
et VAN DER Linden pour fusionner les deux propositions qui vous sont 
présentées en une seule qui serait formulé ainsi qu'il suit: 
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^.La premûre section du VF^ Congrès international de navigation inte- 
„rieure émet le vcm qu?il soit fait des expériences en vue de déterminer la 
,yprofondeur au-dessous du niveau de Veau jusqu^à Uiquelle se fait sentir Veffet 
„des courants et des vagues, lorsqu^un canaZ de section mouillée donnée est 
,jparcouru avec une vitesse donnée par un bateau de section immergée donnée. 

yjEUe estime d^autre part, que les vitesses maximum à imposer par mesure 
„c2é police aux steamers devraient être proportionnées aux rapports qui existent 
„entre la section immergée de ces navires et le profil mouillé du canal et gu'tZ 
„est nécessaire âH effectuer des travaux de consolidation des berges de telle sorte 
,,qu^elle puissent résister à Vaction des vagues soulevées au passage des stea- 
j^mers animés d'une vitesse indispensable à leur gouverne rôr«." 

M. le PRÉSIDENT. Personne ne demandant la parole, les conclusions 
de MM. WoRTMAN et van der Linden ainsi fusionnées en une seule sont 
adoptées. 

Nous devons discuter maintenant le vœu déposé sur le bureau par 
M. HuÈT. 

M. HuET, qui dans la séance de Lundi a proposé que notre section 
émît un vœu pour mettre à l'étude le plus ou moins de valeur d'un 
canal ouvert ou à écluses, a modifié ce vœu, ou plutôt, il l'a amplifié, de 
sorte qu'il comporte maintenant quatre questions, libellées comme vous 
aurez pu vous en rendre compte par l'imprimé qui a été distribué et 
que je vais vous relire : 

Le VI*^ Congrès de navigation intérieure rassemblé à La Haye exprime 
le vœu que le VIP*^ Congres admettra dans le programme de ses travaux 
les questions qui suivent: • 

lo. Uétude des mérites respectifs des chenaux ouverts et des canaux à 

écluses pour la navigation. 
2». Vétude des moyens d^ alimentation de Veau dans les canaux à écluses 

soit par les voies naturelles, soit par le^ moyens artifiels, 
30. Uétude des canaux formés en total ou en partie en remblai, et des 
moyens de les rendre étanche et sans danger pour les contrées adjajcenies, 
A9. Uétude des appareils propres à obtenir dans les canaux une 'dtesse de 
propulsion qui permette d^ approprier la navigation des canaux au trans- 
port des passagers. 

M. SCHMITT. Herr Huet stellt 4 Pragen. Die erste lautet: 

„L'étude des mérites respectifs des chenaux ouverts et des canaux 
„à écluses pour la navigation." 
Es kann gar keinem Zweifei unterliegen dass ein ofiener Kanal ohne 
Schleusen einem Kanal mit Schleusen vorzuziehen ist. Eine Schleuse ist 
immerhin ein gewisses Hinderniss fur die Schififahrt. Wenn dièses Hin- 
derniss entbehrt werden kann ist es um so besser. Ich glaube, das 
braucht gar nicht entschieden zu werden, das ist entschieden. 
Die Zweite Prage lautet: 

„L'étude des moyens d'alimentation de l'eau dans les canaux à 

„écluses soit par les voies naturelles, soit par les moyens artificiels.'* 

Das ist eine Frage, die den Gegenstand eines Lehrbuchs sein kann ; ich 

glaube aber nicht, dasa sie von dem Kongress allgemein entschieden zu 

werden braucht. Die Frage muss von Fall zu Fall entschieden werden. . 

Zu der drittèn Frage: 

„L'étude des canaux formés en total ou en partie en remblai, et des 
„moyens de les rendre étanches et sans dangers pour les contrées 
„adjacentes", 
mâche ich dieselbe Bemerkung wie vorhin. 
Was die vierte Frage anbelangt: 

„ L'étude des appareils propres à obtenir dans les canaux une 
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jjVitesse de propulsion qui permette d'approprier la navigation des 

,,canaux au transport des passagers", 
so glaube ich nicht, aass der Kongress sich auf das Erfindergebiet bege- 
ben kann. Man kônnte die Beantwortung dieser Frage den einzelnen 
Maschinentechnikern ûberlassen. 

Ich stelle daher den Antrag, dass der Kongress von der Entscheidung 
dieser Fragen absieht. 

M. HUET. L'opinion que vient d'exprimer M. Sohmitt est elle une opi- 
nion personnelle ou bien est-ce Popinion du bureau? 

M. SCHIWITT. C'est mon opinion personnelle. 

M. DE ROCHEMONT. Le bureau n'a pas à manifester son opinion. 

M. HUET. Je vais donc tâcher de gagner l'opinion du bureau. La 
question des canaux ouverts ou fermés à écluses, est une question de 
premier ordre, qu'on rencontre toujours quand on étudie le tracé d'un 
canal nouveau. Dire que le Congrès n'a pas à s'en occuper serait dire que 
le Congrès ne s'occupe pas des choses qui ont un intérêt supérieur 
parmi toutes les questions qui peuvent lui être présentées et par suite ce 
serait dire que le Congrès se désintéresse des questions principales; ce 
qui me paraît impossible. 

La seconde question, est celle de l'alimentation des canaux. Y a-t-il de 
Teau pour alimenter le canal? Il me semble que c'est là une question 
très intéressante, qui n'a pas jusqu'ici été mise dans le programme. Pour- 
quoi? Je ne saurais le dire. Depuis le premier Congrès qui s'est réuni 
en 1885, nous n'avons pas encore formulé un programme complet de 
toutes les questions qui ont rapport aux canaux. Nous devons avoir un 
programme renouvelé à chaque Congrès, sans cela le débat s'éteindrait. 

Comme un canal est une voie d'eau, il faut naturellement s'occuper de 
lui fournir de l'eau, de l'alimenter. La seconde question me semble donc 
être une question principale pour les canaux à écluses. 

La 3*™« question est également très intéressante, à mon avis. En effet 
si le canal est creusé dans un terrain, il faut suivre les sinuosités du ter- 
rain Quand au contraire on peut faire un canal en remblai ou en déblai, 
on peut obtenir des biefs d'une longueur indéterminée. Le canal est 
un moyen de communication comme le chemin de fer. Il présente un 
très grand intérêt. Donc la question de savoir si un canal doit être formé 
en partie en remblai ou bien au-dessus du sol au lieu d'être creusé dans 
le sol, et la question des dépenses qu'entraînera cette construction, me 
semblent être autant de points fort intéressants. 

Si par exemple on creuse le sol, il faudra déblayer et mettre les terres 
à côté. S'il faut ailleurs remblayer, on pourra économiser beaucoup 
d'argent. Je m'étonne donc que M. Schmitt considère cette question 
comme ne présentant aucun intérêt. Ce sont là autant de questions qu'il 
faut toujours se proposer quand on doit faire le projet d'un canal. 

M. Schmitt dit que toutes ces questions ont déjà été traitées et qu'elles 
forment un cours de science, qui pourrait être enseigné par tous les pro- 
fesseurs. Je répondrai que nous sommes ici pour nous instruire par 
l'expérience des ingénieurs qui participent aux Congrès. Car ce sont leurs 
travaux qui doivent fournir la base des cours académiques. 

Je réponds maintenant aux objections formulées contre la quatrième 
question. 

La prospérité de notre pays dans les siècles précédents est due à ce 
£Eiit que nous possédions ce que les autres pays n'avaient pas ; à savoir le 
pouvoir de transporter les passi^ers aussi bien que les marchandises sur nos 
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canaux. En effet, Messieurs, si vous youlez faire le trajet de Delft à 
Maassluis vous verrez ce qu'était la Hollande dans le siècle précédent. 
Maintenant on a les chemins de fer qui atteignent une très grande vitesse, 
tandis que sur les canaux on n'atteint qu'une vitesse de deux mètres par 
seconde, ce qui ne suffit pas. C'est pour cela que les canaux ont perdu 
la plus grande partie de leur importance. Il faudrait donc arriver à 
obtenir des vitesses, plus grandes sur les canaux. C'est là le désir que 
m'exprimait au premier congrès à Bruxelles M. V. Tsoharnomscky de 
Pétersbourg. 

Le quatrième paragraphe de ma proposition me semble donc toucher 
à une question d'un très haut intérêt. Il faut s'occuper dans un Congrès 
non seulement de ce qui est, mais de ce qui sera. 

Il se joint à cela une question économique; en effet, les canaux ne 
peuvent payer les dépenses qu'ils occasionnent; ils ne pourront le faire 
que le jour où ils pourront transporter les voyageurs. Toutes les recettes 
vont aujourdhui aux chemins de fer; il n'en sera plus de même le jour 
où les canaux permettront des vitesses assez grandes pour être utilisés 
par les voyageurs. 

Je voudrais donc qu'on me démontrât que cette question ne mérite pas 
d'être étudiée. Je vous prie de ne pas accepter la conclusion négative 
qu'on vous propose. Un congrès ne vit pas de négation, mais de choses 
positives. Or l'étude, que je vous propose, porte sur des points essentiel- 
lement positifs. Je suis certain que si le Congrès adopte ma proposition, 
il surgira de tous les côtés des études qui contribueront à Tavancement 
de la science. On verra ainsi que les Congrès ne servent pas seulement 
à montrer qu'on est content, mais qu'il y a des améliorations à introduire 
dans notre système de navigation intérieure. 

M. DENY8. Mes observations ne porteront que sur les paragraphes 2 et 
3 de la proposions de M. Huet. n propose d'abord d'étudier l'alimen- 
tation de l'eau dans les canaux. Cette étude n'est pas nouvelle. La ques- 
tion a été traitée déjà par les ingénieurs de Russie. Moi-même i 'ai déposé 
un rapport dans lequel j'ai décrit un certain nombre de procédés d'ali- 
mentation des canaux français. 

La section du Congrès de Paris, qui a reçu ce rapport a émis des 
vœux. Ces voeux ont été sanctionnés par le Congrès, qui a formulé son 
désir de voir ces études se continuer. Ce point est sans doute délicat et 
demande des études très approfondies. C'est pourquoi on n'a pas eu le 
temps de présenter au Congrès actuel de nouveaux renseignements, de 
nouvelles conclusions sur cette question. Ce n'est pas une raison pour 
qu'on ne la laisse pas à l'ordre du jour des congrès, qui suivront. Je ne 
vois pas pour ma part d'inconvénients à ce que la question de l'alimen- 
tation de Teau dans les canaux reste à l'étude et que des renseignements 
nouveaux nous soient fournis aux Congrès ultérieurs, par les ingénieurs, 
qui voudront bien faire des expériences à ce sujet. 

Mais à mon avis, il serait plus simple de reproduire les conclusions 
qui ont été prises au Congrès de Paris. Je n'en ai malheureusement pas 
le texte sous la main, car il était très précis. On appelait l'attention des 
ingénieurs sur l'étude des variations que subit le volume d'eau consacré 
à l'alimentation des canaux, suivant le mouillage de ces canaux. C'est là 
une question très intéressante. Je crois donc qu'on pourrait tout simple- 
ment renouveler le voeu, qui a été émis en 1892, et qui tendait à ce que 
ces études soient continuées. 

En ce qui concerne le paragraphe 3 et en particulier la première 
partie, c'est-à-dire la question de savoir si un canal doit être fait en 
remblai ou en déblai, c'est là une question d'espèce. H est difficile de 
la traiter d'une manière générale. Je ne crois pas que sous cette forme 
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un peu générale, un congrès peut arriver à des conclusions, qui dans la 

Srauoue puissent rendre des services sérieux aux ingénieurs chfurgés 
'étudier les canaux nouveaux. 

Il n'en est pas de même de la deuxième partie de ce troisième para- 
graphe qui est relative au moyen de rendre les canaux étanches et 
sans danger pour les contrées adjacentes. 

Cette question a toujours beaucoup préoccupé les ingénieurs. Elle a 
été traitée également au Congrès de Paris. Il a à ce sujet émis aussi le 
vœu que les études soient continuées et qu'on rende compte des résultats 
de ces études aux Congrès ultérieurs, afin de faire ressortir les moyens 
les plus économiques et les plus sûrs d'arriver à cet étanchement. Je 
crois donc qu'on pourrait se borner à se reporter aux conclusions prises 
par les Congrès précédents et à recommander ces questions aux ingénieurs 
en les priant de les étudier en vue des Congrès ultérieurs. 

M. SGHMITT. Les questions d'étanchement et d'alimentation des canaux 
doivent principalement être envisagées au point de vue des dépenses. A 
mon avis on doit, dans chaque cas particulier, combiner les moyens 
d'alimentation et ceux d'étanchement de manière à arriver à un mini- 
mum de dépenses totales. 

Une question spéciale, se rattachant à l'alimentation et à l'étanchement 
des canaux, et qui paraît n'être encore pas suffisamment étudiée, c'est la 
relation existant entre les pertes d'eau par filtration et la profondeur 
d'eau dans un canal. Les propositions de M. Denys semblent implicite- 
ment renfermer le; vœu de faire aussi des recherches à ce sujet, et dans 
ces conditions, je me rallie aux propositions de M. Dbn.ys. 

M. CHAR6UÉRAUD. M. Hubt, dans le 4^°^® paragraphe de sa proposition 
émet le vœu que le VIP°^® Congrès étudie „les appareils propres à obtenir 
dans les canaux une vitesse de propulsion, qui permette d'approprier la 
navigation des canaux au transport des passagers". Je ferai remarquer 
que cette question est très importante. J'ai été témoin d'une tentative 
faite sur un petit canal de France pour le transport des passagers et le 
remorquage. L'industriel qui a organisé ce service fait usage de petits 
bateaux d'une forme spéciale; ils sont constitués par une double coque, 
au milieu de laquelle est une chaîne sans fin, munie de palettes. Il peut 
ainsi éviter jusqu'à un certain point la houle et les vagues. Si le vœu de 
M. HuET pouvait se réaliser, à savoir utiliser les canaux pour le transport 
des voyageurs, il y aurait là évidemment une étude très intéressante à faire. 
Nous avons vu dans la discussion d'hier qu'il fallait à tout prix trouver 
un moyen d'éviter la houle et les vagues. Si donc on parvenait à trouver 
un procédé assez simple pour obtenir une grande vitesse, et diminuer 
autant que possible ce ressac, on aurait atteint un résultat très utile, 
puisqu'on pourrait, sans être obligés de s'engager dans des dépenses 
nouvelles se servir des canaux actuels. Le quatrième paragraphe pour- 
rait donc faire l'objet d'études extrêmement utiles, qui seraient soumises 
au Congrès prochain. 

M. le PRÉSIDENT. M. Denys propose de remplacer les paragraphes 
2 et 3 de la proposition de M. Hubt par les voeux, telsqulls ont été 
formulés au Congrès de Paris. 

Ces voeux sont: 

„La section émet Vavis que Vimportante question de PcUimentation des 
^canaux demande des études incessantes, et que, si les intéressantes communi- 
yyCatiims qui lui ont été soumises méritent d'appeler Vattention des ingénieurs, 
„on ne saurait trop les engager à mettre en lumière les résultats de leur expér- 
yytienee personelU, au profit de VifUérêt général et intemaiional. 
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jfElle remarque que la première partie de la question posée laisse parHcur 
^ylièrement beaucoup à faire de nouvelles études^ et eondiU quHl y a lieu de 
^^recommander aux futurs Congrès de continuer à donner^ dans leur programme^ 
„à la question dont il s^agit la part dimportance qui lui revient. 

,,La section estime que Pétude des divers systèmes d^ètanchement de la 
^,cuvette des canaux, comme celle d^alim^ntation, appelé, d^une manière per- 
„manente, Pattention des ingénieurs et des Congrès de Navigation. Elle croit 
„devoir recommander spécialementj au point de vue des économies réalisables^ 
^^celle de Vépaisseur à donner au bétonnage et des dispositions spéciales de ce 
,,genre de travaiC\ 

M. HUET. Je serais très heureux si la section voulait bien adopter 
ma proposition telle que je Pai rédigée. M. Denys en effet dit en d'autres 
ternies ce que je dis moi-même. Mais il oublie d'attirer surtout l'atten- 
tion des ingénieurs sur les canaux en remblai. C'est surtout là dessus 
que j'ai voulu insister, car il y a beaucoup d'ingénieurs qui seraient 
fort embarrassés à prendre une décision, s'ils avaient à construire un 
canal en remblai. 

Beaucoup d'entre eux en effet considèrent ces canaux comme un danger 
perpétuel pour les habitants. «Te réponds à cela que dans notre pays il y 
a une foule de personnes, qui vivent sur un terrain de tourbe à quatre 
ou cinq mètres au-dessous du niveau d'eau de canaux où passent d'assez 
grands navires. 

C'est justement cette question, qui se présente souvent dans notre pays, 
sur laquelle j'aurais voulu attirer l'attention de la section, et surtout 
celle de messieurs les étrangers, car les canaux à remblai sont propres à 
notre pavs. Il m'a semblé que cette question n'avait pas été entièrement 
traitée dans les Congrès ; je ne demande pas de prendre dès-aujourdhui 
des résolutions, mais je voudrais qu'on poursuivît des études sur cette 
question. 

Quant au quatrième paragraphe de ma proposition s'il était adopté, je 
suis bien sûr, que les ingénieurs l'étudieraient et nous serions très heureux 
d'avoir des renseignements à ce sujet. 

M. MONET. Il me semble que le quatrième paragraphe pourrait également 
être rédigé de façon à ce que la vitesse puisse être appliquée aux bateaux 
transportant des marchandises et pas seulement au transport des voyageurs. 

M. DENYS. Si je n'ai pas examiné la question des canaux formés en 
remblai, c'est ce que cela me semblerait ce que nous appelons en français: 
^enfoncer une porte ouoerie^\ Ce n'est pas seulement en Hollande que des 
bateaux circulent au-dessus des habitations. Pour ma part, j'administre un 
canal dont le bief de partage passe à douze mètres au-dessus d'un village, 
presque à la hauteur du clocher. Le canal tient l'eau et il n'y aucun 
danger pour les habitants. Il y a partout des canaux établis en remblai. 
C'est tout simplement une question de plus ou de moins; tantôt ils 
passent à deux mètres, cinq mètres, dix mètres ou bien douze mètres, A 
ce point de vue donc de la sécurité des habitants et de l'établissement 
des canaux à remblai, nous sommes tous d'accord; il n'y a donc pas lieu 
de discuter cette question. 

M. HUET. Je demande instamment à la l^'^ section de prendre ma 
proposition en considération de façon à ce qu'on fasse des études, qui 
pourront être soumises au VII^™® Congrès. 

M. la PRÉSIDENT. Je mets aux voix le premier paragraphe de la pro- 
position de M. HuET. 
Le premier paragraphe mis aux voix est réjeté. 
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M. le PRÉSIDENT. Nous arrivons maintenant aux paragraphes 2 et 3. 

Je propose à la section d'adopter Tamendement de M. Dbnys, qui est 
ainsi conçu: 

La V"* section du &'"* Congrès International de Navigation Intérieure est 
d^aviSy qu'il y a lieu de renouveler les vœux émis par le Congrès de Paris 
en ce qui concerne la continuation des études relatives h la consommation 
d'eau des canaux et aux procédés d^étanchement. 

L'amendement mis aux voix est adopté. 

M. le PRÉSIDENT. Il n'y a donc plus lieu de prendre en considération 
les paragraphes 2 et 3 de la proposition de M. Huet. 
Je propose de renvoyer le quatrième paragraphe à la deuxième section. 
La proposition de M. le Président est acceptée. 






M. QUiNETTE DE ROCHEMONT. Au moment de terminer nos travaux, 
je vous propose de voter des remerciements à notre président qui a dirigé 
es délibérations de la section avec un grand talent. Je suis certain d'être 
l'interprète de la section toute entière. (Applaudissements.) 

M. le PRÉSIDENT. Puisque personne ne demande plus la parole, notre 
ordre du jour est épuisé et nos travaux sont clos. 

Messieurs nous allons nous séparer, mais je tiens auparavant à vous 
remercier cordialement du concours, que vous nous avez prêté, particu- 
lièrement à MM. Dardennb et Ch arguer au d d'avoir accepté de parler en 
notre nom à la séance plénière, de demain, et aussi à MM. les Vice Pré- 
sidents et Secrétaires du bureau, qui m'ont rendu ma tâche si facile. 

Messieurs je me rappellerai toujours la bienveillance, que vous m'avez 
témoignée, en dirigeant vos débats, et je garderai le meilleur souvenir des 
journées que nous avons passées ensemble. 

Je tiens aussi à présenter mes excuses à Messieurs les membres étran- 
gères, qui ont trouvé probablement que j'ai fait perdre trop de temps 
quand nous avonâ^ traité les mémoires sur les deux grands ports de la 
Hollande. Mais dans tout Congrès il se présente des questions particulières 
au pays, où il se tient, et voilà encore une des raisons qu'il est bon de 
tenir les congrès internationaux alternativement dans différents pays. 
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PREMIÈRE SÉANCE. . 
LUNDI 23 JUILLET (après-midi). 

Présidence de M. G. £. T. L. ran ZUTLEN. 



La séance est ouverte à une heure 25. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, je déclare la séance de la seconde sec- 
tion du congrès ouverte. Permettezs-moi, Messieurs, en premier lieu de 
remercier le congrès de l'honneur, qu'il m'a fait, en me nommant prési- 
dent de cette section et de vous remercier pour la part, que vous avez 
eu dans cette nomination. 

Nous tâcherons de résoudre le mieux possible les différentes questions, 
qui nous sont posées; mais pour cela, j'aurai besoin de votre bienveillant 
concours et aussi de toute votre indulgence, car c'est pour moi une grosse 
difficulté de présider une séance scientifique dans une langue qui n'est 
pas la mienne. 

Ceci dit, nous commencerons, si vous le voulez, Messieurs, par la troi- 
sième question, qui est la première de notre section. Parmi les brochures, 
qui ont trait à cette troisième question, nous en avons reçu deux; la pre- 
mière est intitulée: „de8 moyens de prévention des chômages par la 
gelée" de MM. CAMÉRé et Rigaux, et en second lieu „des moyens de 
prévention des chômages par la gelée" de MM. Bekaar et Nblemans. 

n est paru ce matin deux autres brochures, l'une intitulé: „Tentatives 
de débàclages de quelques rivières Néerlandaises" de MM. Burgdorfper 
et ScHUURMAN et une autre brochure Allemande de M. Narten. Comme 
moi vous n'avez probablement pas reçu ces deux brochures ; j'ai appris 
par M. le secrétaire général qu'elles étaient maintenant parues et elles 
seront mises à votre disposition après la séance. 

Nous pourrons donc dans cette séance commencer par les deux rap- 
ports que nous avons entre les mains et que nous connaissons déjà pour 
terminer dans la prochaine séance la discussion sur les autres brochures 
que nous pourrons lire dans l'intervalle. 

Avant, Messieurs, d'entamer cette question il serait bon de régler notre 
méthode de travail; je vous propose pour le Mercredi et le Jeudi de 
nous réunir le matin de neuf heures à onze heures et demie, et l'après- 
midi d'une heure et demie à quatre heures et demie, sauf Mercredi où 
nous lèverons la séance une heure plus tôt à cause de la réception à 
l'Hôtel de Ville qui doit suivre; je pense, Messieurs, que ces heures vous 
conviennent. 

En second lieu, je demanderai aux orateurs qui prendront part à la dis- 
cussion de vouloir bien me donner leurs noms et de l'inscrire lisiblement 
sur une feuille de papier que M. le commissaire leur remettra dans ce but. 

Ceci étant bien décidé et notre méthode de travail étant bien établie, 
je donnerai la parole, si toutefois ils sont ici, à Monsieur Caméré et à M. 

KlGAUX. 
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Monsieur Caméré devant traiter de la première partie du rapport, c'est 
lui, que je prie de commencer. 

M. ScHROMM veut bien se charger de traduire en quelques mots pour 
Messieurs les Allemands, ce qui sera dit en français et d'un autre côté, 
de traduire en français ce qui sera dit en allemand. 

M. Caméré a la parole. 

4 

M. CAMÉRÈ. Messieurs. Mon rapport a pour objet, non un cours sur 
la manière de casser les glaces et de maintenir navigable un cours d'eau 
en temps de gelée, mais de rendre compte de ce qui a été fait sur la Seine 
pendant l'hiver assez rigoureux de 1889-1890. 

La Seine est rendue navigable au moyen de barrages mobiles; aussi en 
temps de glaces, est-on obligé d'ouvrir les barrages pour que les ouvrages 
ne soient pas emportés; de sorte que la navigation est arrêtée dès qu'il 
y a des glaces. 

Pendant l'hiver de 1889-1890 la période des glaces a été très longue, elle 
a duré 43 jours ; aussi, la marine était-elle très impatiente, surtout vers 
la fin, de voir rouvrir la circulation et relever les barrages. On a donc 
cherché les moyens, non de maintenir un chenal navigable pendant 
toute la durée des glaces, mais seulement de faciliter leur écoulement 
quelques jours avant le dégel franc; il est certain que, en égard à cette 
interruption de 43 jours, cinq ou six jours d'avance pour la reprise de 
la navigation étaient une chose très désirable. 

On a été obligé, vu l'urgence, d'avoir recours à tous les moyens dispo- 
nibles; je vais m'arrêter aux plus intéressants. 

Au pont d'Asnières, les glaces avaient envahi non-seulement l'amont 
du pont, mais s'étendaient jusqu'à Puteaux, de telle sorte qu'on pouvait 
craindre de voir ce pont emporté au moment de la débâcle; de plus, 
comme il existe dans les environs de Paris une quantité de bateaux 
flottants, de bateaux lavoirs, de chalands, etc. ... il était très intéressant 
de protéger tous ces bateaux en même temps que le pont en rouvrant le 
chenal. 

On a employé le système suivant: 

Immédiatement en amont du pont d'Asnières se trouvait une grande 
banquise, mais le long de la rive droite, elle présentait une partie où la 
glace était peu épaisse. On a commencé par briser cette partie à l'aide de 
bateaux armés de ferrures; les hommes montés sur ces bateaux impri- 
maient un mouvement de roulis de façon à ouvrir un chenal étroit. Un 
petit bateau à vapeur, armé en avant, venait ensuite compléter le brise- 
ment, et en même temps assurer l'écoulement des glaçons à travers les 
arches du pont. Puis, on a employé des explosifs pour produire la rupture 
du restant de la banquise. On attachait ensemble des cartouches de méli- 
nite au moyen de bouts de cordeau de façon à former des chapelets et 
on produisait la détonation simultanée de ces cartouches au moyen de 
détonateurs. On a pu de cette façon arriver rapidement à enlever toute 
la banquise qui sur certains points, avait 1.50 m. à deux mètres 
d'épaisseur. 

On est alors remonté dans le bras de Puteaux, où l'on a eu recours 
à des charges de dynamite pour briser les glaçons, et à un bateau à 
vapeur pour les disloquer et les faire écouler. 

La dépense a été assez élevée, 3.40 fnincs par mètre courant de 
rivière, y compris la destruction de l'embâcle en amont du pont 

Je passe aux travaux de déglacage exécutés dans le bras de Marly; ce 
bras est fermé vers l'aval par les écluses de Bougival et le barrage de 
Marly de telle sorte que l'eau y est à peu près morte; d'autre pitft, le 
seuil du barrage de Marly étant surélevé, on ne peut, en l'ouvrant, vider 
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le bief complètement. Il s'est trouvé par suite de cette circonstance que 
le barrage étant ouvert et Peau ne pouvant plus passer par dessus le 
seuil, tout le bras de Marly s'est glace sur une longueur d'environ huit 
kilomètres et il y avait à craindre, si la débâcle s'était produite avec le 
surélèvement des eaux, de voir tous ces glaçons entraînés sur ces ouvrages 
et produire des désastres considérables. 

D'un autre côté, en aval du barrage de Marly, le bras était également 
glacé assez profondément. 

On a eu recours en ce point à différents systèmes de déglaçage. Pour 
déglacer le bras en aval du barrage de façon qu'au moment de la débâcle 
il ne fut pas comblé par les glaces venant d'amont, on s'est servi de la 
mélinite employée de différentes façons. Au début on attachait sur des 
tringles de bois des cartouches de mélinite réunies par un cordeau 
détonant et l'on plaçait ces tringles qui avaient dix à douze mètres de 
long, les unes au bout des autres sur a peu près cinquante mètres de 
longueur. L'explosion de ces cartouches détruisait la glace sur une largeur 
d''environ cinq mètres. 

Ce procédé était très rapide mais il avait des inconvénients: les explo- 
sions, ayant lieu dans le voisinage d'habitations, brisaient les vitres. Il 
fallut abandonner ce système et avoir recours à un autre. De distance en 
distance on perçait des trous dans la glace, on y descendait les charges 
et on arrivait a briser la glace avec des explosions moins dangereuses 
pour les vitres puisqu'elles se produisaient sous l'eau. 

Ce système n'a pas encore donné des résultats tout à fait satisfaisants 
parceque les forages étaient trop distants les uns des autres et l'on était 
obligé pour ouvrir le chenal d'avoir recours à la hache pour briser les 
parties de glace déjà fissurées qui se trouvaient entre deux fourneaux de 
mines. 

L'on a eu alors recours à un troisième système: on faisait faire sur 
les bords du chenal à ouvrir des rainures à la hache et en employant 
des fourneaux de mines comme précédemment, la glace était complète- 
ment brisée. Il suffisait alors de faire passer un petit batelet pour dégager 
lé chenal. 

Voilà les moyens qui ont été employés et qui ont permis de faire un 
chenal dans le bras dont je viens de vous parler. 

Près du barrage, de crainte que la mélinite n'y causât des dégâts, l'on 
a eu recours à des scies. On fit à la scie des coupures parallèles sur les 
bords da chenal à ouvrir, puis avec des haches on amorçait des coupures 
transversales que l'on achevait à la scie. 

On est arrivé ainsi à faire un travail assez rapide et en même temps 
dans de très bonnes conditions d'économie. 

Cependant, ce système a un certain inconvénient; c'est qu'on ne peut 
l'appliquer que dans les endroits où on a de la glace franche, un peu 
épaisse, sur laquelle les hommes peuvent être portés. Dans les endroits, 
au contraire, ou on a, des embâcles, les explosifs sont préférables. 

En amont du barrage de Méricourt Sandrancourt un embâcle s'était 

Eroduit avec une épaisseur de 1°^ 50 à 2 mètres, composé non de glace 
ranche, mais de glaçons superposés les uns aux autres. Il y avait là un 
danger très grand pour les ouvrages de la Seine; les écluses se trouvant 
dans une partie concave et les glaçons ayant tendance à se porter de ce 
côté, on pouvait craindre qu'au moment de la débâcle ces écluses ne 
fussent trâ endommagées. Il fallait donc, à tout prix, ouvrir un passage 
aux glaces et les diriger du côté où le danger était le moindre, c'est-à-dire 
du côté des passes profondes du barrage. 

L'on a pu, avec des explosifs employés en amont de cet ouvrage, dis- 
loquer les glaces, puis les diriger du côté voulu au moment où la débâcle 
s'est produite. 
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Je passe sur le déglaçage de la dérivation éclusée d'Ainfreville sous- 
les-Monts où les travaux exécutés ressemblent beaucoup à ceux faits à 
Bougival et j'arrive maintenant au bief de Rouen qui s'est trouvé gelé 
sur une grande longueur. 

Ce bief présentait des conditions absolument différentes de celles ren- 
contrées dans les autres biefs de la Seine; la marée s'y fait sentir très 
loin et il a fallu compter avec son effet sur les glaces brisées. Une fois 
le chenal ouvert à l'aide de vapeurs armés, il est arrivé que si au moment 
du jusant les glaçons tendaient à descendre, au moment du flot ils étaient 
repoussés en amont de sorte que les glaçons s'en allaient très peu vers 
l'aval; de plus, la nuit le froid étant ^ès vif, les glaçons se souaaientde 
nouveau. Dans ces conditions, à moins d'avoir des vapeurs circulant 
constamment pour rétablir le chenal, il était impossible de le maintenir; 
on ne l'a même pas cherché. La Seine n'étant navigable qu'au moment 
où les barrages sont levés, il n'y avait du reste pas d'intérêt à âiire des 
dépenses dans ce but. 

Mais si au point de vue de la navigation il n'y a pas eu de résultats, 
au point de vue de l'écoulement des glaces l'on a bien réussi et au 
moment de la débâcle les glaces sont parties très facilement et très 
rapidement. 

Permettez moi maintenant de vous signaler l'inconvénient qu'il y a 
sur les rivières et que nous avons rencontré sur la Seine, à déglacer en 
grand. Les glaces brisées amont, en s'écoulant de vers l'aval, tendent à 
produire, soit autour d'ouvrages d'art, soit sur d'autres points, des embâcles 
qui peuvent devenir très dangereuses si on ne les détruit pas au fur et à 
mesure qu'ils se produisent. Il est arrivé en effet que nous avons lancé 
dans le port de Rouen des quantités considérables de glaçons qui auraient 

J)u arrêter les navires de mer et les ingénieurs de ce port ont dû nous 
emander de ne pas pousser trop activement nos d^laçages. 

J'insi&terai sur ce point qui à mon avis a un grand intérêt: c'est que 
les travaux de déclaçi^e ne sont bons qu'autant qu'à l'aval on peut 
évacuer au fur et à mesure les glaçons, sinon il ne faut déglacer que sur 
les points ou des embâcles dangereuses tendent à se produire et attendre 
l'écoulement naturel des glaces. 

Tels sont, messieurs, les faits principaux développés dans mon rapport 
dont les conclusions sont les suivantes: 

„I1 résulte, des différents exemples, que nous venons de donner, d'opé- 
„rations de déglaçage exécutées sur la basse Seine, pendant l'hiver rigou- 
„reux de 1890 — 1891, que l'ouverture d'un chenal peut être exécutée dans 
„les couches de glace de 0,50 m. d'épaisseur et dans les embâcles ou 
„banquises atteignant 3,00 m. d'épaisseur en ayant recours, soit à des 
„bateaux brise-glace, soit à des explosifs, soit au sciage, soit à l'emploi 
„simultané de ces divers procédés; mais que le dégagement du chenal ne 
„saurait être assuré d'une manière efficace et sans avoir à y revenir con- 
„stamment, que si ces opérations sont faites au moment où la température 
„tendant à se relever, le dégel est proche. 

„Quant à la dépense à prévoir pour des opérations de cette nature, 
„comme elles sont extrêmement variables, suivant les circonstances locales, 
„elle8 ne sauraient être précisées mais il semble, autant que l'on peut 
„en juger par les quelques expériences citées, que les procédés basés 
„sur l'emploi de moyens mécaniques tels que les bateaux brise-glace et 
„notamment la scie, peuvent conduire à des résultats plus économiques 
„et aussi rapides, avec une organisation convenable, que ceux basés sur 
,,1'emploi d'explosifs. 

„Ce8 derniers ont, toutefois, leur emploi indiqué lorsqu'il s'agit de 
^disloquer rapidement des couches épaisses de glaçons plus ou moins 
„80udés formant banquises ou embâcles, et menaçant des ouvrages d'art, 
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^maisàla condition d'employer simultanément des bateaux et des équipes 
^d'ouvriers pour assurer le morcellement et Técoulement des glaçons pro- 
„duit8 par les explosions." 

J'insiste sur ce point: c'est que quand l'on a des embâcles, qui mena- 
cent un ouvrage ou des navires, il n'y a pas à hésiter, il faut employer 
des moyens énergiques, c'est-à-dire les explosifs qui sont de beaucoup les 
moyens les plus rapides. Mais il faut en même temps des équipes d'ou- 
vriers et des bateaux brise-glace pour évacuer les glaces. 

NI. le PRÉSIDENT. Je remercie M. Caméré des explications, qu'il a bien 
voulu nous donner et je demande si quelqu'un désire qu'elles soient tra- 
duites en Allemand? Non. 

Quant aux conclusions, je vous propose, messieurs, de les discuter 
toutes ensemble dans la dernière séance, de façon à les coordonner et à 
proposer une conclusion définitive à l'assemblée. 

Quelqu'un a-t-il une question à adresser à M. Camérê? 

M. NELEIWAN8. M. le président, je voudrais demander à M. Camérê 
jusqu'où va l'eau de mer aans la Seine? 

M. CAMÉRÉ. L'eau de mer n'arrive pas jusqu'à Rouen, mais la marée 
se fait sentir à 30 kilomètres en amont. C'est pour cela comme je vous 
l'ai dit tout à l'heure que, dans le bief de Rouen, les glaces cassées, accu- 
mulées par le jeu des marées, se soudaient de nouveau pendant la nuit, 
et qu'au lieu d'avoir une épaisseur de 80 centimètres, elles finissaient par 
atteindre un et deux mètres. 

n y a de ce fait une difficulté pour le maintien de la navigation, là 
où la marée se fait sentir, car on a beau briser les glaces, elles restent 
sur place et peuvent à un moment présenter des dangers par leur accu- 
mulation. 

M. NELEMAN8. Je voulais aussi demander quelle est l'amplitude de la 
marée à Rouen? 

M. CAMERÉ. A Rouen, la marée peut arriver au maximum à une 
amplitude de 2.13 m. 

M. le PRÉSIDENT. Quelqu'un demande-t-il la parole sur le rapport de 
M. Caméré. 

M. CAMÉRÉ. Je voudrais ajouter un mot. Je vous ai parlé tout-à-l'heure 
de la mélinite, mais il est arrivé plusieurs fois que n'en ayant pas assez, 
on a eu recours à ce que l'on appelle l'explosif Favier et même à la 
dvnamite. L'explosif Favier coûte beaucoup meilleur marché que la méli- 
nite et produit à peu près le même effet en forçant un peu la dose. 

Ijbl d3mamite a donné également d'assez bons résultats, mais inférieurs 
à ceux de l'explosif Favier, auquel il convient de donner la préférence 
dans les travaux de ce genre. 

M. BEKAAR. Je voudrais aussi poser une question à M. Çahéré au 
sujet des explosifs. 

J'avais Tintention de réserver cette question pour plus tard, mais M. 
Camérê en ayant parlé, je me permets de lui demander si la poudre à 
canon ordinaire ne donne pas de très bons résultats. Je fais cette ques- 
tion parce qu'on en a fait l'emploi stir notre canal d'Amsterdam à la Mer 
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du Nord et nous avons obtenu des trous au moins de cinq mètres de 
diamètre, tandis que la gl&ce était fendue sur une longueur de cinq 
mètres, quelquefois même de dix mètres. 

M. CAMÉRÉ. Je n'ai pas eu recours à la poudre à canon parceque 
le génie militaire emploie la mélinite et je me suis adressé à mi pour 
faire les travaux de deglacage de la Seine. J'ajouterai que la mélinite est 
d*un emploi extrêmement commode: on peut l'employer à la surfisice 
do la glace ou la descendre dans l'eau sans préparation, tandis qu'avec 
la poudre à canon il aurait Mlu un arrangement plus délicat; mais je 
crois qu'avec cette poudre on peut obtenir des résultats analogues. 

M. BEKAAR. Jo voudrais demander aussi si, comme j'ai trouvé dans 
\in rapport que j'ai lu dernièrement, on a remarqué que l'emploi de la 
dynamite n'est pas sans danger, parceque la dx-namite gèle, je crois, à 8 
degrés et qu'alors le transport en est dangereux? 

M. CAMÉRÉ. Comme je vous l'ai dit tout-à-rheure je n'ai employé 
la dynamite que faut^e de mieux et je donne la préférence à l'explosif 
Favièr. J'ai employé la dx^namite en ISSO et c'est certainement dange- 
rtmx, tandis que l'explosif Favier ne présente aucun danger; c'est corn- 
nu>de, rapide et je le crois appelé à rendre de très grands services dans 
les travaux de dégla^^age* 

M. BEKAAR. Si je n^abuse pas M. le Président, je ▼oudrais ajouter un 
niot^ Dans le même mémoire de M. Dibos j'ai aussi trouvé que l'auteur 
donnait la préfen^noe aux mines sous-aquatiques^ tandis que dans le rap- 
|x>rt de M. Oamkrk, je vois que les cartouches sont placées sur la glace. 

M. CAMÈRÉ. Ainsi que je Vai dit on les rlaee éï^ement an dessous, 
mai:? on va plus vite en les pla<sint à la surèu>? paiv^u'oa peut préparer 
sur t<*rw les chapelets de oartv^uohes qu'il n\v a p'ius qu^à étendre sur la 
îflaiV. l'ht peut aii\s: Taîtaquer sur des îv^ng-jeuis de ôO mètres à la fois 
t^t plus si Ton vtnît^ l.invvnv^t^nient de o? système est de produire une 
doToi\atitVi ext^rieuT^^ qui dans le w^i>inage des villes peut être dange- 
^^UA^; de tuus la jirîaœ est uîv^iiis b:ea disloq-^. qpe s Ton descend 
la chariee aosiS^Mis. Pour lemrCv^: des ctr^ouo^bes ao-oesBoos je vous ai 
irsii.y.îe uïi pi^^suier prvvwie qu: cor^ste à fiii^ des fv^nges et a descendre 
la ohance un peu a:î-iîee*soï;s du niveau de Teiau* n::jùs rexpézîeiioe a 
tïs>r.tj>f c^î'il y avait avanta^. au |vn:^t de vi^e de la npîdîtê du tra- 
vail à acv\>tv.;\*c'.x'r 1-es fvXimedi^îx de uiir>e p^r des iain:inas pialîquées i 
U ha^rbe sur les \?cvîs du cherial à orivrir, 

IL 1» MfiSBEMT. Je orv>^^ qT>^ M. 1^fi:aas a par£&itec!e=:t iax»D: avec 
jà ^voi^ ]& .Tjo.^c, il ài'ut ^T>f d<t? îsxirses soo? la gldkv : dans catainscas 
v^rofT.linî ,^c ïs>?5îra à^-s ^^bs*^.^^ rlus x>rts sx^r la cl^Ke: oc Ta ainsi plus 

».* t'élit rù»f^ IL r^*fS5-.v T^isv la c'^>es::.^c, \>::tl :;:i^::.r: derrarie-t-il eneoie 

:\.>^::>i rvc^d:>?*r>e 1* .lT:.-ir>.:f :vc:< rvT:ei:ir.^cs> pl:25 tazd sur ce 
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chef Caméré vous a traité avec détail lés questions relatives aux rivières 
et Ten parlerai fort peu. 

Dans la seconde partie de mon rapport, je traiterai avec plus de détail 
la question des canaux maritimes et aes ports maritimes. 

Efn France, il y a généralement peu de choses à faire dans les ports 
maritimes; la gelée y produit peu d'effets et les moyens à employer pour 
arriver à d^ager les ports sont faciles et peu intéressants. 

En ce qui concerne les canaux et rivières navigables, j'ai divisé mon 
rapport en six parties. 

La première partie est relative au déglaçage par les courants d'eau de 
rivière, la seconde au déglaçage par variations de niveau; ]a troisième au 
déglaçage par remploi de bateaux de service armés de brise-glace; la 

Juatrième au dégiaçage par brise-glace spéciaux; enfin je traite de l'emploi 
es explosifs et de l'emploi de la hache et de l'égoïne. 

Les courants d'eau constituent un moyen très facile à employer et qui 
permet d'empêcher la formation de la glace dans les gelées qui se pré- 
sentent souvent avant l'hiver et aussi dans les gelées qui suivent la 
période des grands froids. 

On considère généralement qu'on peut empêcher ainsi la glace de se 
former tant que la température ne descend pas au-dessous de six à sept 
degrés centigrades. Mais pour cela, il faut éviter de se servir d'eaux ae 
fonte de neige qui ne feraient aucun effet et employer de l'eau de rivière 
alors que les rivières ne sont pas accrues d'eaux de fonte de neige. 

Ce procédé n'est pas très efficace, c'est plutôt un moyen préventif, mais 
il sert aussi à préparer l'action du brise glace en diminuant l'épaisseur 
de la glace et sa consistance. Le second procédé est celui par variations 
de niveau. Ce procédé peut s'employer en même temps que le précédent, 
ei en effet, puisqu'on fait arriver de l'eau, on peut s'arranger pour que 
l'aval débite moins que l'amont et par conséquent surélever le niveau. 

Certains ingénieurs x)ensent que ce procédé peut avoir de graves incon- 
vénients, quand le niveau de l'eau est à une certaine hauteur et qu'en- 
suite on fait baisser le niveau, la glace étant formée, celle-ci s'incline et 
arrache les rives. D'autre part on considère que des variations faibles ne 
sont pas efficaces et qu'if faut des variations d'une certaine amplitude, 
brusques. 

On cite à l'appui un exemple assez curieux qui s'est passé sur une 
voie navigable du nord: 

„A la suite d'un accident, le canal de Neufiossé ayant été envahi par 
„les eaux de la Lys, le niveau s'en est brusquement élevé à 0.60 m. au- 
„dessus de la^ tenue normale pour retomber 6 heures après, par suite de 
„tirages énergiques, à 0.40 m. au-dessous de cette tenue: les glaces, fortes 
„de 0.20 m à 0.25, m. ont été complètement disloquées, et il a été inutile 
„d'employer un autre mode de cassage." 

Voilà un exemple très net de l'efficacité de ce procédé dans certains 
services; pour éviter l'inconvénient de dégradation des rives on a soin 
avant l'hiver de baisser le niveau des eaux et quand la glace est formée, 
vers la fin du dégel on introduit les eaux dans les biefs et la glace monte 
parallèlement à elle-même en se détachant des rives d'une façon bien 
plus naturelle. 

Ce procédé a encore l'avantage de laisser de chaque côté entre la nappe 
de glace et la rive un certain intervalle et quand le brise-glace s'in- 
troduit dans cette nappe de glace, les morceaux peuvent s'écarter 
fiacilement. 

Ce procédé par variations de niveau peut présenter certains inconvé- 
nients; on hésite à l'employer dans les endroits où les digues ne sont 
pas très solides car ces variations ont toujours une action sur les digues. 

Nous arrivons à l'emploi de bateaux de service armés en brise-glace. 
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L'efl&cadté des procédés sucoessifis qae nous indiquons va constamment 
en croissant. 

Ce procédé est beaucoup plus énergique que les moyens précédents. 

Les procédés employés pour aménager les bateaux en brise-glace sont 
généralement de deux natures: quand l'avant du bateau est peu incliné. 
sur rhorizontale, on se contente de placer contre le dessous un châssis 
en bois très robuste revêtu de lames de fer; ce châssis est suspendu au 
moyen de chaînes, et de la sorte c^est le plan incliné de l'avant du bateau 
qui casse la glace; quand on veut employer ces bateaux, des hommes se 
portent sur l'avant pour peser sur la ^ace. 

Dans d'autres circonstances, on se contente de garnir l'avant et le 
dessous du bateau d*armatures en fer en général au nombre de trois ou 
quatre et ces armatures r^nent presque sur toute la longueur du bateau; 
de telle sorte que le bateau peut monter sur la glace sans inconvénients. 

Dans ces conditions, j'assimilerais volontiers l'action du brise-glace à 
une véritable cisaille dont l'axe se trouverait à l'arrière du bateau ; le 
bras de levier dans le cas présent est plus fort que le bras de levier que 
possède un bateau dont Favant seul est armé et l'action est plus 
énergique. 

Généralement, les parois de ces bateaux sont des parois verticales: ie 
me demande s'il ne serait pas utile de faire les parois inclinées de telle 
façon que le déplacement d'eau que possède le bateau à l'arrière soit 
fûble et qu'il puisse s'enfoncer facilement dès le début de l'opération et 
monter ainsi d'autant plus fÎEuâlement sur la glace, de telle façon aussi 
que lorsque la glace dévient plus résistante et que le bateau tend à 
monter trop fort, la disposition du bateau s'oppose à une trop grande 
immersion de l'arrière. 

Cet aménagement des bateaux est très peu coûteux; la dépense varie 
de 150 à 750 francs. 

Nous ne connaissons de types de brise-glaoe spéciaux que les types 
décrit dans le traité de navigation intérieure de M. Guillbmain. 

Ce sont des bateaux plus puissants que les bateaux aménités en 
brise-glace; ï\b ont 2,60 mètres de large à l'avant et s'amincissent à 
l'arrière; l'avant est protégé aux angles par des poteaux et à la ligne de 
flottaison par un morceau de bois robuste horizontal. Le fond inférieur 
est muni d'un fer à T robuste, dépassant l'avant et recourbé à son 
extrémité antérieure; il est destiné à rendre plus £Eu;ile le mouvement 
de roulis que peuvent imprimer les hommes au bateau. 

Mode d'enpioi des brise-glace. 

Généralement les brise-glace se chargent à l'arrière et un certain 
nombre d'hommes, de 4 à 8 se mettent de chaque côté du bordi^e et 
impriment au bateau un violent mouvement de roulis qui rend le bris 
de la glace plus facile; certaines personnes prétendent en outre que le 
mouvement d*oscUlation communiqué à l'eau, tend à prendre la glace en 
dessous et à la briser par soulèvement. 

Ce n'est qu'exceptionnellement que dans certains services, lorsqu'on se 
sert de bateaux à avant incliné armé d'un bouclier, que les hommes au 
lieu de se porter sur l'arrière se portent sur l'avant. Mais j'estime que 
le bateau chargé à l'arrière est supérieur au bateau chargé à l'avant; le 
travail est moins dangereux et de plus on a une sorte de mouvement 
de cisaillement dont le levier est bien plus énergique. 

L'axe du levier se trouve ainsi tout-à-fait à l'arrière, la puissance se 
trouve à une assez £Eiible distance de l'avant et la résistance non loin de 
Taxe de rotation; quand le brise-glaoe agit au contraire par l'avant, la 
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résistance est presque au niveau de la puissance et ]e bras de levier est 
presque nul. 

On £Etit généralement traîner les brise-glace par des chevaux; ce n'est 
que quand la glace est très peu épaisse qu'on peut se servir d'hommes. 

Ces brise-glace éprouvent une résistance très forte et il faut pour les 
manœuvres employer des chevaux et les faire marcher au trot; aussi 
sont-ils obligés de s'arrêter de temps en temps. 

On emploie généralement de 2 a 24 chevaux par brise-glace, mais on 
considère qu'au delà de quinze chevaux, les chevaux se gênent et que le 
surplus ne produit pas d'effet. 

Recherche du type à adopter. 

Il peut être utile de poursuivre la recherche des types de l'aménage- 
ment des bateaux de transport en brise-glace; il y a une très grande 
différence de prix entre un brise-glace spécial et l'aménagement d'un 
bateau en brise-glace; celui-ci ne coûte que de 200 à 750 francs tandis 
qu'un bateau brise-glace peut coûter deux mille francs et plus. 

n est donc très facile d'aménager des bateaux en brise-glace qui 
peuvent servir aussi pour les transports. L'avantage de ce procédé est 
qu'il permet d'étendre l'emploi du brise-glace à des voies navigables sur 
les quelles le trafic est secondaire. Evidemment on pourrait hésiter à faire 
faire cinq ou six brise-glace sur des voies secondaires tandis que deux 
mille francs répartis sur 4 ou 5 bateaux, c'est une faible dépense. 

Nous allons parler maintenant des circonstances où l'emploi des brise- 
glace se motive. 

Nous considérons que sur la plupart des rivières l'emploi des brise- 
glace à traction de chevaux est impossible parceque souvent le chenal se 
trouve à une certaine distance de la rive et il est impossible de traîner 
des brise-glace à cette distance; d'autre part, sur beaucoup de rivières, la 
débâcle se produit d'une façon très rapide et ce sont les glaçons flottants 
venant des affluents, qui retardent la reprise de la navigation. 

Aussi, à mon avis, c'est surtout sur les canaux que l'emploi des brise- 
glace se justifie. Grâce aux brise-glace, on peut faire franchir à la naviga- 
tion la période des gelées légères qui précèdent souvent la période des 
grands froids, de même qu'on peut aussi lui faire franchir les périodes 
de froid qui suivent les grands dégels. On peut d'autre part déglacer les 
canaux au commencement de la période des grands froids, mais généra- 
lement l'avantage réalisé est faiole. D'autre part il est très utile de ne 
commencer l'emploi de brise-glace que quand le dégel est franchement 
accentué; sinon, on risquerait d'abord ae produire de violents efforts, 
d'avoir un déglaçage fort coûteux, et ensuite, le remède serait pire que 
le mal, en se sens que les glaces pourraient se ressouder et produire une 
embâcle. 

Sur les voies navigables très importantes on considère que l'administra- 
tion doit faire marcher les brise-glace à ses frais; cela se fait ainsi sur les 
canaux du nord de la France. 

Sur les voies moins importantes, on demande le concours de mariniers, 
d'hommes et de chevaux. 

Je considère que c'est un critérium très utile sur les voies secondaires ; 
cette offre des mariniers mesure l'importance de la mesure: quand les 
mariniers n'ont rien à faire de leurs personnes, de leurs chevaux et 
qu'ils ne veulent pas concourir à briser la glace, c'est qu'ils ne veulent 
pas partir. 

Les dépenses de déglaçage par brise-glace sont très variables: on peut 
dire toutefois que la dépense varie de un millime à six millimes par 
mètre carré pour des épaisseurs de cinq centimètres à trente centimètres; 
les extrêmes sont ^/]o millimes et 2,8 centimes. 
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M. le PRÉSIDENT. Si vous le permettez M. Riqaux, le voudrais, avant 
de passer à la seconde partie, demander si quelqu'un demande la parole 
sur le premier chapitre. 

M. FONTAINE. J'aurais simplement désiré savoir, s'il n'a pas été fait 
d'expériences par la vapeur soit avec de petits bateaux à vapeur, soit 
autrement; n^ a-t-il pas un rapporteur qui aura à traiter cette question? 

M. le PRÉSIDENT. Pas, autant que je sache. Quelqu'un demande-t-il la 
parole. 

M. NELEMANS. Je voudrais demander à M. RiqaiTX si c'est seulement 
au moment de dégel, qu^il commence le travail. 

M. RI6AUX. Au commencement, lorsque le dégel s'indique. 

M. le PRÉSIDENT. C'est bien votre avis n'est-ce pas de ne pas com- 
mencer le travail avant que le dégel ne s'indique franchement. 

M. RI6AUX. On ferait plus de dépenses que de bien si on faisait un 
déglaçage dans les canaux en plein hiver, parcequ'alors les glaces vien- 
draient s'accumuler en certains endroits et former des embâcles sur 
lesquels Taction postérieure du brise-glace n'aurait plus d'effet. 

M. le PRÉSIDENT. Personne ne demande la parole? Je voudrais- moi- 
même poser une question à M. Rigaux; il nous a parlé des chevaux 
marchant toujours au trot; est-ce que cela est facile à réaliser. 

M. RI6AUX. Parfaitement M. le Président; certaines personnes pré- 
tendent que le travail au pas vaut mieux, mais d*une façon générale 
l'action est plus énergique lorsqu'on marche au trot. 

M. le PRÉSIDENT. Je crois bien, seulement cela me semblait difficile. 

M. RIGAUX. Non. M. le Président, seulement les chevaux sont 
obligés de s'arrêter de temps en temps. 

M. le PRÉSIDENT. Si personne n'a d'observations à faire, je prie 
M. Rigaux de continuer le chapitre 2. 

M. RIGAUX. Je ne possède de renseignements sur les canaux maritimes 
que ce qui a trait au canal maritime de la Basse-Loire, et ce sont des 
renseignements de fait, desquels il résulte que lorsque le froid n'a pas 
dépassé treize degrés centigrades sur le canal maritime de la Basse-Ix)ire, 
la circulation des bateaux dans le canal a pu suffire à réduire l'épaisseur 
de la glace à cinq millimètres et par conséquent la navigation a pu con- 
tinuer. Quand le froid est devenu plus vif, on a du raire circuler des 
remorqueurs et comme les glaçons avaient une certaine tendance à 
revenir au milieu du chenal, on a accouplé au remorqueur deux 
bateaux en angle avec une armature' à la pointe et dont on avait main- 
tenu l'écartement en arrière au moyen d'une grande poutre. 

On avait donc un énorme engin triangulaire dont la largeur en arrière 
était égale à la largeur du canal, de sorte que cet engin chassait les 
glaçons sur les rives. Néanmoins ce résultat n'a pas été tout-à-fait obtenu 
et on pense qu'on aurait du, au lieu de parois verticales avoir des 
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parois en soc de charrue. L'expérience n'a pas été faite, c'est une idée 
purement théorique; d'ailleurs, le canal maritime est très récent et les 
expériences ne peuvent pas être très anciennes. 

Voici les résultats obtenus: les dépenses, en dehors de l'installation 
se sont élevées à fr. 3806.40 pour une durée de 24 jours et une longueur 
de canal de 15 kilomètres, soit un peu moins de 11 francs par 24 heures 
et par kilomètre; on a ainsi assuré la remonte à Nantes de navires 
jaugeant ensemble 15057 tonneaux. 

Je veux maintenant parler de la Loire maritime. On a fait disparaître 
les embâcles épaisses au moyen d'explosifs et les banquises ont été atta- 
quées à l'aide de remorqueurs. On fait remarquer à ce propos qu'il est 
nécessaire d'attaquer les oanquises dans le courant de jusant de façon 
qu'au fur et à mesure les glaces puissent suivre le courant. 

Ainsi, il se trouvait deux remorqueurs en amont du port de Nantes et 
il a fallu fréter un navire spécial, le vapeur d'Indet pour attaquer la 
banquise à l'aval. La banquise avait 3000 mètres de long et le vapeur a 
pu créer dans cette banquise en 4 jours un chenal d'une largeur de 
cinquante mètres. 

En ce qui concerne la Garonne maritime, j'ai peu de choses à dire, 
il n'y a d'mtéressant que ce fait qu'il faut également attaquer les banquises 
au moment du jusant, autrement le bateau se trouve environné de glaçons 
et ne peut plus bouger. 

Voici Messieurs, le résumé de mes conclusions en ce qui concerne les 
canaux et les rivières maritimes: „I1 paraît indispensable d'opérer dans 
des conditions telles que le courant entraîne les fragments de glace au 
fur et à mesure qu'ils sont détachés et qu'il fasse circuler les glaçons au 
milieu desquels se meut le bateau si on opère dans un fleuve qui charrie. 
Il vaut donc mieux de toute manière ne pas opérer par l'étalé à moins 
d'y être obligé et quand la banquise barre le bras en entier, il est 
nécessaire d'opérer par l'aval avec le jusant". 

En ce qui concerne les ports maritimes j'ai très peu de chose à dire: 
ce sont les remorqueurs qui brisent la glace aux environs des écluses. 
Dans les ports qui entrent dans l'intérieur des terres par des canaux, on 
brise la glace dans ces canaux au moyen de brise-glace. 

M. le PRÉSIDENT. Quelqu'un demande-t-il la parole? M. Nelemans a 
la parole. 

M. NELEMANS. Je voudrais savoir la profondeur de ces navires. 

M. RIGAUX. Six mètres je crois; ce sont des navires de quinze cents 
tonneaux à peine. 

M. !• PRÉSIDENT. Personne ne demande plus la parole. Je remercie 
M. RiQAUX de la bonté qu'il a eu de vouloir bien nous expliquer son 
rapport et je donne la parole à M. Bekaar. 

M. BEKAAR. Messieurs, quand on lit les différents rapports, on voit 
que les moyens de prévention des chômages par la gelée dépendent 
surtout des circonstances; par exemple, les brise-glace que M. Rigaux 
nous a expliqués dans son rapport diffèrent beaucoup de ceux, que nous 
employons ou qu*on espère employer bientôt sur le canal d'Amsterdam 
à la Mer du Nord, et tandis que M. Camérê nous a fait un rapport sur 
le déglaçage' de la Seine, qui n'avait pas le but de faire un chenal navi- 
gable, on verra que sur les canaux de la HoUande c'est surtout pour cela 
qu'on fait le déglaçage. 
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Aussi nous n'attendons pas que le dégel soit accentué et c'est au début 
de la gelée qu'on prend chez nos canaux des mesures pour la navigation. 

Ainsi, quand on lit le rapport de M. Nelemans et moi, il faut bien 
observer que nous avons eu surtout en vue deux canaux maritimes. Nous 
n'avons pu y annexer des dessins mais je puis combler partiellement 
cette lacune en vous faisant passer quelques imprimés. J'ai ici le tracé 
graphique de la température et de l'épaisseur de la glace des mois de décem- 
bre 1890 à février 1891. On verra que la température la plus basse a été 
de 4° Fahrenheit et que la glace sur le canal de la Mer du Nord a eu 
une épaisseur de 45 centimètres, mais c'était de la glace franche et les 
glaçons amoncelés avaient quelquefois une épaisseur de 1.50 m. à 2 mètres. 

J'ai ici le dessin des brise-glace actuels d'Amsterdam dont j'ai reçu la 
photographie il y a quelques jours; ils ont beaucoup de rapports avec 
les brise-glace allemands dont les dessins se trouvent ici. 

J'ai aussi parlé dans mon rapport de déglaçage par les explosifs et 
j'ai ici quelques esquisses. 

Notre rapport est assez sommaire et je ne crois pas avoir autre chose 
à ajouter. 

M le PRÉSIDENT. Je demande si après les explications que M. Bekaar 
a bien voulu nous donner quelqu'un a quelque chose à demander à 
M. Bekaar. 

M. CAMÉRÉ. Je voudrais demander si on parvient à rendre le chenal 
complètement libre. 

M. BEKAAR. Les glaçons brisés restent dans le chenal. En effet, le 
brise-glace se pose sur la glace par la partie antérieure, la brise et, suivant 
son cours dans la direction du chenal, pousse les glaçons sous la 
glace; mais une fois le brise-glace passé, les glaçons retournent dans le 
chenal; on ne réussit pas complètement à le débarrasser. 

M. CAMÉRÉ. Alors s'il gèle, les glaçons se ressoudent et il faut recom 
mencer. 

M. BEKAAR. Il faut déglacer constamment. M. Rigaux a donné dans 
son mémoire les prix du dégiaçage; ces prix sont presque les mêmes que 
ceux qui ont été établis pour le canal de la Mer du Nord. IjCS explosifs et la 
main d'œuvre ont été cnez nous un peu plus chers, mais par contre un 
déglaçage prochain ne sera probablement pas aussi coûteux. On peut 
compter maintenant par jour un dixième de centime par mètre carré et 
je crois que dans l'avenir ce chiffre ne sera pas atteint. 

M. CAMÉRÉ. Je demanderai encore à poser une question. Votre brise- 
glace monte t'il toujours sur la glace? On a employé sur la Seine des 
vapeurs armés à l'avant et brisant la glace par le choc; mais pour éviter 
ce choc qui pouvait compromettre ces bateaux on a eu aussi recours au 
procédé suivant: on lançait le bateau vers le banc de glace sans toucher 
cette dernière, puis l'on battait de l'arrière et on produisait ainsi une 
ondulation très violente qui disloquait des glaces atteignant une épaisseur 
de 85 à 40 centimètres. Dans les emb&cles, ce procédé ne produisait 
absolument rien. 

■ 

M. BEKAAR. On n'a pas essayé ce procédé sur le canal de la Mer du 
Nord, mais il y a deux ans environ, on a fait une expérience avec un 
petit remorqueur; il portait une sorte d'éperon comme celui que vous 
voyez ici dans ce modèle; cet éperon passait sous la glace et la fendait. 
Tant que l'épaisseur de la glace ne dépassait pas quinze ou seize centi- 
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mètres, les résultats étaient excellents, mais au-delà de 20 centimètres il 
fallait s'arrêter, c'était la limite. 

En somme les brise-glace employés maintenant montaient sur la glace 
et la brisaient en partie par le choc mais surtout par le poids. 

M. la PRÉSIDENT. La parole est à M. van Ittersum. 

M. VAN ITTERSUM. Il est d'un grand intérêt de briser la glace sur 
toute la largeur du canal. Quand on brise la glace sur toute la largeur, 
et c'est d'après moi la plus grande difficulté, les glaçons restent ensuite 
dans le chenal. 

Je crois que la question n'est pas terminée et il faut trouver le moyen 
d'éloigner ces glaces ce qui est extrêmement difficile. 

M. BEKAAR. Il serait en effet très désirable de pouvoir éloigner les 
glaces, mais cela me semble tout-à-fait impossible. Avec une longueur de canal 
comme celui de la Mer du Nord, 26 kilomètres, avec un chenal de douze 
à treize mètres de largeur et une épaisseur de glace de 45 centimètres et 
plus, ce qui est une masse de glace très respectable et qui pèse plusieurs 
tonnes, il y a une impossibilité financière et matérielle à éloigner cette 
glace et il mut se contenter de ce qu'on a fait. Les glaçons brisés se soudent 
par la gelée dès que les bateaux ne passent plus; il laut donc faire un pas- 
sage continu et recommencer sans relâche. 

M. NELEMANS. Je voudrais répondre un mot à la demande de M. van 
Ittersum. Sans doute les glaçons constituent une gêne dans le chenal, 
mais pour les bateaux ce n'est pas une dif&culté insurmontable car, lorsque 
les glaces sont divisées, les bateaux peuvent circuler assez facilement au 
milieu des glaçons. D'ailleurs il serait impossible de disloquer toute la 
glace, car la gelée continuant, les glaçons couvriraient de nouveau le 
chenal déglacé; ce serait un travail impossible. 

M. VAN ITTERSUM. Sans doute, mais si vous faites un chenal comme 
celui dont vous avez parlé, avec un hiver comme celui de 1890 à 1891 
vous aurez des banquises extrêmement épaisses et voilà la difficulté. 

M. NELEMANS. L'épaisseur de la glace dans le canal a été mesurée, elle 
était de 38 centimètres ce qui est considérable et, lorsque les glaçons 
n'étaient pas trop soudés, les bateaux pouvaient partir sans subir de 
dégradations. 

M. RIGAUX. J'ai oublié de dire tout-à-l'heure que lorsqu'on fait passer 
des brise-glace dans des canaux, on doit se hâter d'écluser les glaçons le 
plus rapidement possible et ce qu'on ne peut pas faire sur un canal mari- 
time, on le fait toujours sur un canal de navigation intérieure quand les 
moyens s'y prêtent. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. van der Linden que j'avais 
espéré voir à côté de moi. 

M. VAN DER LINDEN. Vous m'excuserez M. le président, mais j'étais 
retenu à la le section. Je viens confirmer absolument la manière de voir 
de M. Nblemans. Il est certain que la glace brisée, par les glaçons 
qu'elle forme, constitue une gêne pour la navigation. Mais, si on fait 
marcher un remorqueur d'une façon continue, cela suffira piour disjoindre 
les glaçons et maintenir une passe, pourvu bien entendu, que la gelée ne 
se prolonge pas trop longtemps. Les expériences faites au canal de Gand 
à Terneuzen ont pleinement réussi, et comme vous le disait tout-à-l'heure 
M. Nelemans, en faisant aller et venir constamment un remorqueur, on 



101 

est arrivé à vaincre l'action de la gelée. C'est donc une question, je dirai 
d'équilibre, entre l'action de la gelée et les efforts qu'on peut mettre en 
œuvre pour détruire la cohésion de la glace. Sans doute les glaçons tendent 
à se souder, mais si un remorqueur passe et repasse à des intervalles pas 
trop grands la cohésion des glaçons n'est pas assez forte pour pouvoir 
constituer un obstacle insurmontable. 

M. le PRÉSIDENT. Puisque personne ne demande plus la parole, je 
voudrais poser une question à M. Beeaar. 

Je suis de l'avis de M. van dbr Linben et de M. Nelbmans, mais d'un 
autre côté ce que dit M. van Ittersum me semble juste. Si en effet on 
trouvait le moyen de faire un chenal et de déposer les glaçons à côté, on 
aurait un chenal ouvert. Vous avez parlé tout-à-l'heure de bateaux à éperon 
dans lesquels, si l'éperon est bien fait, l'éperon prenant la glace en des- 
sous la divise en deux. Eh-bienI je voudrais demander à ces messieurs 
qui ont étudié la question de près si jamais on a pensé à faire des 
bateaux à éperon d'un bon modèle et agissant avec plus de force et s'il 
ne serait pas possible de vaincre une épaisseur supérieure à 18 ou 20 
centimètres. Etes-vous certain M. Beeaar que cela ne réussirait pas? 

M. BEKAAR. Je ne dis pas qu'il n'y aurait absolument pas moyen, mais 
ce serait extrêmement difficile. 

M. CAMÉRÈ. Il me semble que si vous soulevez la glace avec un épe- 
ron, celle-ci se trouve sur un plan incliné et tend alors à passer par 
dessous ; il faudrait avoir un versoir. 

M. le PRÉSIDENT. Probablement, mais si j'ai posé la question, c'était 
pour la voir sous toutes ses faces. 

M. RIGAUX. En même temps, il se produit sous le bateau un mouve- 
ment d'aspiration qui attire la glace. 

M. le PRÉSIDENT. Il me semble pourtant que l'éperon pourrait être con- 
stitué de façon à rejeter les glaces brisées en même temps sur les côtés. 
Je vous remercie, messieurs, et puisque personne ne demande plus la 

i>arole sur cette (question, je prie M. Nelemans de vouloir nous parler de 
a deuxième partie du rapport. 

M. NELEMANS. Messieurs, après l'exposé de la brochure que vous a 
donné M. Bekaar, il ne sera pas nécessaire d'insister longuement; je vou- 
drais seulement donner quelques renseignements sur diverses circonstances 
dans lesquelles nous avons opéré. 

Le canal dont je parle se trouve dans une situation spéciale parceque 
une partie se trouve sur le territoire hollandais et Tautre sur le territoire 
belge, et les conventions diverses qui ont été conclues entre les deux 
Gouvernements ne règlent pas les mesures à prendre vis-à-vis des glaces 
pour entretenir la navigation ; de sorte que ce sont les plus intéressés 
qui doivent se charger de ces mesures. A ce |)oint de vue, la ville de 
Grand a fait des efforts pour entretenir la navigation. 

C'est dans l'hiver de 1890 — 1891 pendant les deux semaines de dé- 
cembre que les remorqueurs ont insisté pour entretenir la navigation; 
c'était l'époque où la température était la plus basse, il était impossible 
aux remorqueurs de continuer la lutte contre les glaces et c'est seulement 
le passage successif de divers bateaux qui a pu entretenir la navigation. 

Il me semble que si les intervalles entre les divers passages ne sont 
pas trop éloignées, il n'y a pas de mesures spéciales à prendre pour entre- 
tenir la navigation. Par exemple dans le port de Gand, où il y a, en 
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nombre rond, mille entrées par an, si ces entrées se partageaient asse^ 
régulièrement, cela ferait à peu près trois par jour et j'estime qu'il n'y 
aurait pas d'autres mesures à prendre. Mais il faut compter avec les 
brouillards etc. ... et c'est pour ces jours qu'il faudra avoir des remor- 
queurs pour diviser la glace. J'estime du plus grand intérêt que les 
bateaux marchent le plus rapidement possible; c'est conmie cela qu'on 
obtient la division de la glace sur toute la largeur du canal par suite de 
l'action ondulatoire provoquée par le passage du bateau. 

Il y a eu à certaines époques des circonstances tout-à-faît désavan- 
tageuses pour la navigation et néanmoins il y a des bateaux qui ont 
réussi à trouver leur chemin parmi lesquels il faut citer en première 
ligne le steamer „Ouse". 

Voilà M. le président ce que j'avais à ajouter et pour les personnes qui 
ne connaissent pas les lieux, voici une carte qui montre la disposition 
du canal sur le territoire belge. 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. Nelemans et vous annonce, messieurs, 
que, quant à la troisième question nous avons terminé le travail que nous 
nous étions proposé ce soir. Nous sommes arrivés à deux autres brochures 
que nous n'avons pas encore lu : l'une en allemand „Vorbeugen von Sperren 
wâhrend des Frostes", l'autre en français intitulée: ^Tentatives de d%la- 
çage de quelques rivières néerlandaises"; Afin de pouvoir les discuter en 
connaissance de cause, je propose à l'assemblée de laisser de côté pour le 
moment le déglaçage et de nous occuper de la quatrième question. 

Je prie donc M. Hirsch de vouloir bien nous donner les explications, 
qu'il croit nécessaires sur son rapport. La parole est à M. Hirsch. 

M. HIRSCH. Messieurs, on nous a fait l'honneur, à M. de Mas et à moi, 
de nous confier le rapport à faire sur la quatrième question, c'est-à-dire 
la question de la traction et de la propulsion des bateaux sur les voies 
navigables. 

Cette question se divise naturellement en deux parties; vous connaissez 
les recherches expérimentales faites par M. de Mas sur la résistance qui 
s'oppose au mouvement des bateaux, recherches magnifiques que vous 
avez eu l'occasion d'apprécier dans notre dernier Congrès. Il ne m'appar- 
tient en aucune façon de traiter cette question et malgré mon peu de 
compétence, j'ai accepté de traiter la question plus générale de la traction 
et de la propulsion. 

Il en est résulté que nos rapports ne sont pas fondus mais, pour ainsi 
dire, juxtaposés. M. de Mas a fait dans son rapport l'exposé de ses recher- 
ches et je me suis spécialement étendu sur la question générale de la 
traction et de la propulsion ; je ne traiterai donc que cette question, en 
laissant à M. de Mas l'étude de la question qui le concerne. 

Les questions de traction et de propulsion sont extrêmement variées et 
je ne couvais penser à rechercher ce qui se fait dans le monde entier. Je 
me suis borné au domaine beaucoup plus restreint de notre pays et la 
petite enquête que j'ai faite à cet égard a été néanmoins considérable. Je 
tiens, avant de commencer, à remercier tout de suite MM. les directeurs 
des compagnies de navigation, et MM. les Ingénieurs des Ponts et Chaus- 
sées, qui ont bien voulu m'envoyer cette masse de documents qui se trouve 
résumée sommairement dans mon rapport. 

Vous savez, messieurs, que la France a un réseau navigable qui pré- 
sente un caractère tout spécial et qui est celui-ci : ce réseau s'étend sur 
la totalité du pays, c'est-à-dire sur un grand nombre de bassins, mais ces 
bassins par eux-mêmes n'ont qu'une faible étendue; la partie navigable 
des fleuves n'est pas d'une fort grande longueur; elle n'est comparable 
ni aux fleuves que nous rencontrons dans les Pays-Bas, ni aux voies na- 
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vigableB telles que le Rhin ou le Danube, ni à plus forte raison à ces 
immenses cours d'eau qu'on rencontre en Russie; nos fleuves sont beau- 
coup plus modestes. 

Par conséquent, ce qui prédomine chez nous, ce sont les voies navi- 
gables qui relient les bassins des divers cours d'eau, c'est à dire, les canaux 

La question de la traction a donc ches nous un caractère tout particu- 
lier; ce qui prédomine c'est la traction sur les canaux. 

La traction sur les rivières, par la nature même des choses, se trouve 
présenter aucune généralité ou plutôt elle varie tellement entre les circon- 
stances locales qu'il est pour ainsi dire impossible d'en déduire quelque 
r^le générale. 

J'ai divisé mon rapport en deux parties: une première relative à la 
traction sur les canaux, une deuxième relative à la traction sur les rivières. 
Pour ce qui concerne les canaux, si on considère la question dans son 
ensemble, on s'aperçoit bien vite que, dans notre pays, la traction sur les 
canaux n'a fait aucune espèce de progrès, je dis (Tune manière générale. 

Au fur et à mesure que les bateaux pris dans un point quelconque du 
pays peuvent, grâce aux canaux, passer dans tous les bassins et naviguer 
aans tous les coins de la France, on constate la disparition lente mais 
progressive de la traction par les hommes et surtout de la traction par les 
femmes et les enfants qui malheureusement déshonore encore une partie 
des voies navigables. C'est la traction animale qui est la plus répandue et 
c'est généralement avec des chevaux que se fait cette traction. 

Vous trouverez dans la brochure que j'ai eu l'honneur de rédiger, quel- 
ques indications, quelques données techniques, qui nous ont été fournis 
par diflérents ingénieurs, je passe sur le point. 

Quand je dis qu'il n'y a pas eu de progrès depuis le dernier congrès de 
navigation, c'est aller un peu loin, il y a eu en eflet un progrès et 
il est remarquable. Je veux parler de la traction mécanique sur le oief de 
partage du canal de Bourgogne. Ce bief, depuis une quinzaine d'années, 
était exploité mécaniquement; le service se faisait à l'aide de teneurs à 
vapeur auxquels la puissance motrice était fournie par des chaudières à 
eau surchauflfé, du S3'8tème invente par le docteur Lamm en 1873 et 
depuis répandu et vulgarisé en France par un ingénieur d'un grand mérite 
M. Lbon Franck. Ce système était anpliqué au souterrain de Pouilly 
sur la canal de Bourgogne et avait donné de bons résultats. Vous connaissez 
le caractéristique du système. La chaudière Franck c'est tout simplement 
un grand réservoir en forme de chaudière; ce réservoir contient de Peau 
à haute température, à deux cents degrés, cette eau peut par conséquent, 
en vertu de sa haute température, fournir une quantité plus ou moins grande 
de vapeur et cette vapeur est envoyé, dans les cylindres d'une machine. 
Le grand avantage du système^ c'est de pouvoir se charger en dehors du 
souterrain à parcourir et de fournir sa force sans produire de fumée, ni 
d'oxyde de carbone 'et sans salir l'atmosphère des souterrains des canaux 
qui se renouvelle bien plus difficilement que celui des souterrains des 
chemins de fer. 

Ce svstème avait fonctionné au canal de Bourgogne et avait donné de 
bons r^ultats, mais le toueur était usé, il fallait le remplacer et alors M. 
Galliot, ingénieur des Ponts et Chaussées, et M. Fontaine, ingénieur en 
chef, ont eu une idée que vous me permettrez de recommander à votre 
attention. La voici: on dispose d'une quantité d'eau assez grande, qu'il est 
n^essaire d'accumuler aux environs du bief de partage et qu'on lâche au 
fur et à mesure des besoins. Dans le fonctionnement ordinaire, cette eau 
est lâchée par les vannes des écluses; ces messieurs ont eu l'idée remar- 
quable d'utiliser mécaniquement cette chute d'eau pour faire marcher les 
toueurs. 
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Aux deux extrémités du bief de partage, se trouvent des usines hydrau- 
liques, qui reçoivent l'action des chutes d*eau à l'aide de turbines ; ces tur- 
bines actionnent des machines électriques, qui envoient leur courant dans des 
conducteurs longeant le souterrain sur toute sa longueur. Sur ces conduc- 
teurs, le courant est pris par un trolley spécial et envoyé dans une dynamo 
placée sur le toueur; cette dynamo actionne une poulie a empreinte, laquelle 
prend appui sur une chaîne noyée au fond du canal. 

L'étude a été faite avec un soin et une ingéniosité des plus remar- 
quables ; je laisse de côté les détails, mais peut être la section trouvera- 
t-eUe utile et intéressant de prier M. Galliot et M. Fontaine de leur 
faire une communication plus oétaillée de leur système. 

n y avait une autre question qui intéressait la navigation, c'était le halage 
funiculaire. Vous connaissez la remarquable expérience qui a été fisiite au 
canal de Saint-Maurice par M. Maurice Levy; elle a duré plus de dix mois 
et a par conséquent toute la portée d'une expérience pratique. Les résul- 
tats ont été des plus intéressants ; l'administration française a jugé qu'il 
était utile de faire faire à ces câbles un service réellement pratiaue et elle 
en a ordonné l'établissement sur la section du canal qui comprena le souter- 
rain de Billy, près de Reims. Les travaux sont en ce moment en cours 
d'exécution et il est probable que, vers le commencement de l'année pro- 
chaine, on pourra faire marcher ces câbles; Texpérience sera certwie- 
ment suivi avec un très grand intérêt. 

Je vous parlais tout-à-l'heure du touage électrique; il semble qu'en ce 
moment Télectricité commence, d'un pas timide il est vrai, mais avec un 
certain espoir de succ^, à s'emparer de la question de la traction sur 
les canaux. 

Dans une toute autre direction, vous verrez tout-à-l'heure que la traction 
par l'électricité a été tentée et réalisée sur les rivières. 

n existe un projet de faire sur les canaux la traction à l'aide de l'élec- 
tricité, non plus comme application spéciale au cas d'un souterrain, mais 
au contraire d'une manière normale et courante; il s'agit de halety 
non plus des trains mais bien des bateaux isolés. Ce n'est encore qu'à 
l'état de projet, mais le projet est . intéressant ; il s'agit de placer sur 
chacun des bat^ux marchant isolément, un petit appareil pesant quelques 
centaines de kilos tout au plus, qu*il serait facile d'enlever à volonté et qui, 
de cette façon, permettrait de faire la traction dans des conditions tiès 
satisfaisantes. 

Ce n'est, je le répète, qu'à l'état de projet pour ce qui concerne la trac- 
tion sur les canaux ; c'est au contraire à l'état de réalisation parfaite pour 
ce . qui concerne la traction sur les rivières et je vais vous en entretenir 
immédiatement. ^ 

En ce qui concerne les rivières, il y a lieu de distinguer deux cas; ou 
bien la traction se fait par bateaux isolés, ou elle se fait par convois. 

Comme je vous le aisais, chaque rivière a son régime spécial et 
même les différentes parties d'une même rivière ne se trouvent pas dans 
les mêmes conditions au point de vue de la traction ; il est aonc très 
difficile de les comparer les unes aux autres; ce sont des cas particuliers, 
et à peine peut-on indiquer des règles tout à fut générales et par consé- 
quent très vagues. 

Pour ce qui concerne les rivières, il y a cependant lieu de distinguer 
deux modes de traction par convoi, la traction par toueur et la 
traction par remorqueur. Le touage prend son point d'appui soit sur une 
chaîne, soit dans quelques cas exceptionnels sur un câble, mais le câble 
a été abandonné dans un très grand nombre de cas; ou bien on se sert 
de remorqueurs. 

Au point de vue de l'effet utile du mécanisme, le toueur a évidemment 
des avantages très sérieux sur le remorqueur: il n'y a pas de recul, sur- 
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tout à la remonte. Le remorqueur qui remonte, au contraire, est obligé de 
défjloyer une puissance, résultant non-seulement de l'effort de traction produit, 
mais encore de la vitesse du courant qu'il doit surmonter. Par conséquent à 
la remonte, l'effet utile, à égalité de puissance, est certainement plus petit 
que celui du toueur et l'infériorité augmente au fur et à mesure que la 
vitesse du courant augmente elle même. A la descente, le remorqueur prend 
sa revanche et ^ur peu que le courant soit rapide, la traction par 
touage devient impossible parceque le bateau irait plus vite que le 
toueur et par conséquent viendrait le rencontrer : dans tous les cas, il 
serait difficile de gouverner un convoi dans des conditions pareilles. Le 
remorqueur au contraire présente certains avantages qui résultent, non 
pas d'une condition technique, mais d'une question administrative. Lors- 
qu'on autorise une compagnie à placer une chaîne dans une rivière, c'est 
lui donner un certain monopole ; par conséquent, il y a une intervention 
administrative, il y a lieu à concession, il y a un cahier des charges et il 
en résulte souvent pour la compagnie des gênes et des contrariétés ; bref le 
toueur est beaucoup moins libre que le remorqueur, non-seulement parce- 
qu'il est attaché à une chaîne mais encore parcequ'il dépend de G|uelque 
chose de beaucoup plus lourd qu'une chaîne, c'est-à-dire un cahier des 
charges ; le remorqueur au contraire jouit d'une complète liberté et d-une 
complète indépendance. 

Ce sont la des faits très intéressants et qui réagissent immédiatement 
sur les conditions techniques du problème de la traction sur les canaux. 
Je n'insisterai pas sur cette question et je dois appeler votre attention sur 
un fait nouveau, ce qui est rare en matière de navigation ; je veux parler 
de l'application du système de touage électro-magnétique que M. dbBovet 
vous avait présenté au dernier congrès international de navigation ; ce 
toueur est en service courant et il donne toute satisfaction. 

Reste le troisième terme du problème, l'application de l'électricité à 
la traction sur les canaux, non plus par convoi mais par bateaux isolés; 
espérons que la réussite ne tardera pas. 

Je ne vous décrirai pas l'Ampère ; vous savez que sur l'Ampère, l'adhé- 
rence du véhicule sur la chaîne a été obtenue par un procédé tout 
différent de celui généralement employé. 

Dans les toueurs ordinaires, il y a deux énormes rouleaux parallèles 
l'un à Tautre qui tournent d'un mouvement commun et sur lesquels la 
chaîne s'enroule plusieurs fois: c'est grâce au grand nombre de tours qu'on 
obtient l'adhérence. Sur l'Ampère, la chaîne ne fait que trois quarts de 
tour et l'adhérence est obtenu par aimantation. Cette aimantation produit 
une pression assez forte pour que la chaîne cesse complètement de glisser. 
Il y a encore dans la construction de ce remarquable instrument bien d'autres 
délAils que je me garderai bien de vous décrire, parceque j'espère que 
vous voudrez bien convier M. de Bovet à vous les expliquer. 

Reste maintenant la question des bateaux isolés naviguant sur les rivières 
et les cours d'eau; j'ai peu de chose à en dire. Je ferai seulement remar- 

3uer que la construction du remorqueur a fait dans ces dernières années 
es progrès très sérieux, soit comme tracé de coque, soit comme machine. 
Pour ce qui concerne les bateaux à voyageurs, ils sont absolument 
soumis aux circonstances locales; vous trouverez dans le rapport que 
vous avez sous les yeux, un certain nombre d'exemples de oateaux à 
voyageurs, et j'ai eu soin de choisir, pour ainsi dire, les exemples extrêmes ; 
d'un côté les bateaux à voyageurs ayant à naviguer sur aes rivières à 
courant assez rapide et à de grandes distances, ceux-là sont énormes comme 
longueur et très légers, et, comme opposé, les bateaux à voyageurs ayant 
à faire le service intérieur d'une ville et obligés de s'arrêter à tout 
ponton; pour ceux-là les formes, le mode de propulsion, les dispositions 
sont absolument différentes. 
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J'ai tenniné, messieurs, mais, si vous voulez me le permettre, je vous 
donnerai lecture des conclusions auxquelles nous a conduit cette étude: 

CONCLUSIONS. 

„Nous allons présentement résumer les études contenues dans les chapitres 
„précédents, et essayer d'en tirer des conclusions un peu générales et 
„des propositions à soumettre au congrès de Tja Haye. Cet examen por- 
„tera successivement sur les rivières et sur les canaux. 

Rivières. 

„D'une rivière à l'autre, et même d'une section à l'autre d'une même 
„rivière, les procédés de navigation varient dans des limites étendues. En 
„ce qui concerne les bateaux voyageant isolément, leurs dispositions, leurs 
„dimensions, leur mode de propulsion dépendent essentiellement des circon- 
^stances locales et de la nature du trafic à desservir. Au point de vue qui 
„nous occupe, il paraît bien difficile de tirer de cet ensemble des conclu- 
„sions un peu générales, sans tomber dans le vague et l'indécision. 

„0n peut presque en dire autant au sujet de la navigation par convois. 

„n est vrai aue, dans la formation des convois, il entre des bateaux de 
;,canal, d'un gabarit assez uniforme; mais ces bateaux se trouvent mélangés 
,,à d'autres véhicules, ayant des formes et des dimensions très diverses. 
„D'ailleur8 Tappareil detraction, quel qu'il soit, est nécessairement approprié 
„à la voie à parcourir, autrement dit, c'est un instrument essentiellement 
„local. 

,,Néanmoins il ne sera pas inutile de rappeler ici la concurrence très 
„active qui s'est élevée sur divers cours d'eau, et en particulier sur la Seine, 
„entre le remorquage et le touage; cette concurrence, dont, au point de vue 
.du bas prix momentané des transports, on pourrait être tente de seféli- 
„citer, est au fond pleine de dangers et peut conduire à des conséquences 
,,désastreuses: elle porte en elle des causes profondes d'instabilité des prix, 
„et par suite les germes d'une désorganisation définitive de la batellerie. 
„Entre les deux outils de traction, qui, l'un et l'autre, rendent des services 
„si importants, la lutte est loin d'être égale. Parmi les conditions qui les 
„différencient, il en est une qui prime toutes les autres: le remorqueur est 
^indépendant; le toueur est hé par une concession et un cahier des charges. 
„Ces faits ne doivent pas être perdus de vue. 

„Au point de vue purement technique, un progrès important a été 
„réalisé depuis le dernier congrès : c'est la mise en service du nouveau 
„toueur à adhérence magnétique. 



Canaux. 

„En ce qui concerne la halage sur les canaux, il s'est également accompli, 
„depuis le dernier congrès, un fait d'une grande importance : l'installation 
„du touage électrique au bief de partage du canal oe Bourgogne. Ces deux 
„applications de l'électricité à la navigation, venues en même temps et 
„couronnées l'une et l'autre de succès, sont du plus heureux augure. 

„Néanmoins le problème de la traction sur les canaux ne peut être 
,,considéré comme résolu: à Pouilly, la navigation se fait en convois, et la 
,,question qui se pose, en matière de canaux, est celle des bateaux isolés. 

„I1 faut remarquer d'ailleurs que cette question ne saurait être consi- 
„dérée comme exclusivement technique : pour être bien résolu, le problème 
,,aurait besoin d'être nettement posé ; or il se complique de considérations 
„nombreuses, étrangères à Tart de l'ingénieur, et dont il n'est pas permis 
,,de faire abstraction, même en s'en tenant strictement à l'étude du hal^e. 

,,C'est ainsi que, dans Tétat actuel des choses, les frais de traction ne 
„constituent que la moindre partie du prix du transport; les autres 
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^dépenses croissent, non pas avec la distance, mais avec le temps. Pour les 
„réauire de façon notable, il ne suffirait pas d'augmenter la vitesse; il 
^faudrait surtout gagner sur les temps perdus, oui revêtent les formes les 
„plus variées; c'est là, avant tout, une affaire d'administration et d'orga- 
„nisation économique. 

„A quelque point de vue que l'on se place, il semble que la traction 
„mécanique, substituée au halage à l'aide des chevaux ou des hommes, 
„soit la véritable solution de Tavenir, que seule elle soit en pouvoir de 
„donner sa valeur au magnifique réseau de voies navigables qui couvre notre 
„pays. Mais avant d'en arriver là, que d'obstacles à surmonter! Boulever- 
„sement d'antiques habitudes, déplacement d'intérêts importants et respec- 
„tables, conflits économiques et administratifs, etc. C*est une transforma- 
„tion profonde, presque une révolution. 

„En dépit de ces difficultés, le problème se poursuit avec ardeur. A l'heure 
„actuelle, il semble que deux solutions se disputent les préférences. L'une, 
„le halase funiculaire, a été soumise à une expérience pratique et prolongée 
„qui, malgré quelques mécomptes de détail, a permis d'apprécier la grande 
„valeur du système ; l'autre, le touage magnéto-électrique, n'est encore qu'à 
,,1'état de projet, mais, en égard aux récents progrès des industries électriques 
„et aux données de la question, elle paraît présenter des chances sérieuses 
„de succès. 

Propositions à soumettre au Congrès. 

„Le Congrès de Paris, à la suite d'une discussion approfondie sur les 
„procédés de traction, a posé, en forme de conclusion, un certain nombre 
„ae questions à résoudre. Depuis la clôture du Congrès, ces questions ont 
„fait l'objet d'études; elles se sont précisées et mûries. Cependant on ne 
„saurait dire que des solutions formelles soient intervenues. 

„Nou8 estimons donc que les mêmes questions sont encore à maintenir 
„dans le programme des études des Congrès de navigation. En outre', pour 
„tenir compte des faits récemment acquis, nous pensons qu'il y a lieu 
„d'insister sur les recherches à faire en vue d'installer sur les canaux la 
„traction électrique." 

Je n'ai pas encore reçu la traduction allemande de ce rapport sans 
cela je me serai fait un plaisir d'en lire les conclusions. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs les Allemands ne demandant pas la tra- 
duction, il nous reste à remercier bien sincèrement M. Hirsch pour les 
explications, (ju'il a bien voulu nous donner. 

Je donnerais maintenant la parole à M. de Mas, mais M. Hirsch nous 
a dit un mot du système de traction par électricité sur le bief de partage 
du canal de Bourgogne de M. Fontaine et je demanderai à M. Fon- 
taine, s'il veut bien nous l'expliquer lui-même comme M. Hirsch nous 
l'a fait prévoir. 



E. M. le Président puisque M. Galliot est ici, je lui 
prendre la parole à ma place et il le fera beaucoup mieux 



M. FONTAINE 

demanderai de 
que moi. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Galliot. 

M. GALLIOT. Messieurs, j'aurai très peu de chose à ajouter à ce que 
M. Hirsch vous a dit tout-à-l'heure; je suis très flatté de vous dire ce 
que j'ai fait, mais M. Hirsch, j'en suis persuadé, l'aurait fait beaucoup 
mieux que moi. 

Comme il vous l'a dit, il s'agissait de se servir des forces naturelles 
que se trouvent dans les chutes d'eau des écluses pour remplacer la force 
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(in lu va|Mnir r|u'f)n avait employé jusque-là pour la traction des bateaux. 
Natttniltoinont, Putilisation des cnuies des écluses ne pouvait se £ûrequ'à 
VtiUU) (l 'appareils hydrauliques: ce sont les turbines qui ont été choisies. 
()<iM turbin(5M sont actionnées par l'eau de l'alimentation du canal lui- 
tiiAtno; de sorte que la mise en place de la turbine n'a pas augmenté 
la (i^ipensc cm eau du canal. Cette eau qui autrefois servait à Talimen- 
tiiiion (lu cianal sert & deux choses à la fois: l'alimentation du canal et 
la création (runo force. Nous avons recueilli 33 ou 34 chevaux comme 
foiHfd totiilo et cotte force est repartie sur les deux versants à la ligue. Il 
s'agit (In la traction des bateaux dans un souterrain qui fait nartie du bief de 
imrifiud et qui d'un c6té communique avec le versant de la Manche par 
(a HaitHi ot d(^ l'autre avec le versant de la Sa6ne et de la Méditerranée. 
Il y a donc (bnix chutes: une sur la Seine, une autre sur la Saône et à 
(iltudtiuo (lo (^<m chutes est installée une turbine. Nous avons ainsi une 
foriMt (capable de remplacer celle des anciens toueurs. Mais cette force est 
vrMny H\tr |)la('Q aux aeux extrémités du bief; il s^agit de la transporter 
tout lo long du bief. 

l'iunieurs solutions (mt été étudiées. On pouvait d'abord transformer 
vîs\U> tortue en air ooniprimé et faire quelque chose d'analogue aux 
tramways i\ air comprimé qui existent dans un certain nombre de villes; 
ou aurait trans)M)rté oot air comprimé sur le bateau comme on transporte 
la vapour. I^a solution a été étuaiée et a paru un peu cher. 

lia HO(H)udo stUution aurait oi>nsisté dans le système bien étudiée déjà 
dt> M. Maimuok LfcVY. 

rou\u\o il s'agit d'un souterrain extrêmement étroit dans lequel les 
bHt^i\)x ont à )H>im> la phuH> ixnir passer; nous aurions eu un inconvé- 
ntout oxtrÂmouunU sérieux: les poulies se seraient trouvées en relief sur 
io soutorraiu ot auraitn\t risqué d'ôtre démolies par le bateau. 

I^^t<aii uu«k tnvii^i^mo si^lution qui n'avait encore été réalisée nulle 
y^H t^i qui i^vr tH^Uî^tVjuout pnWntait l*inconvénient d'être très hazardeuse. 

Nou(« av\n\s lust^Ué une machine électrique à chacune des extrémités 
dtm^ i»ix kilonuHr^NJi à iWin> paivxnirir par les bateaux et ces deux 
u\aohiu<^ <MtvtriqutH!i ont été charvtétv? dVnvoyer un courant sur un conduc- 
Un\r U>* rx^uuiss^M\i Jo |^aîSH> U\? délîùU d'installation et vous dirai seule- 
u\out o\u^ \Hn\r av\nr dt^f^ machiner un pou uKÙns volumineuses et dans 
l^^\uoluN* 1^ iiH^atours tonaiout nu pt»u moins de place, les deux ma- 
ohint-^ ont l^^^^ u\i:»t>* <n\ .^W^^ 

K\U>ii jmHlul*out ou loUlito ThX^ volts. l\me âiX\ Tautre 200 et elles sont 
5^\\\>u^\ltS^ï* t^u ni^rio, \H* qui pnWi>U^ rav^uauge sur Tacconplement en 
quauuto \ravx\ir do* uxaohiuoiji d^ wvùn^ do vv^lts chacune et dans les- 
quolltNii U^d i^xlautjt prt^unout uuo pÎAvv un pou luv^indre. 

iVîi dou\ u\aohu\oii pla\\\>c^ KhiI ^ Knw onvoiont un courant dans la 
\<i^>o ^)\u uaruul do ^^>uo d^ oxlr\^:.ùu>? v* à lautre mJM^hine et 
r<^tvN\^,T^\o j^ la uri^iuu'^T^v iViv v\^u\Hu,^i$vn\ %^u; a:x«Tu«:ito la longueur du 
^\ ;*\j^^1 jv^Uî oui xlo r^^udtv \a r<\«^:>kaKv du cwuà inviTJpondante de la 
^v>B!^;>>>^n d\\ U^xowT ou nv^rv^hos SM x^, y av^iùx o^ q::» depx âls oa si on 
>;.\^\v^ uu Ni^ul t\^. ^"^,'iVJ U^ doxxx uv*v'h:r><^ le? docLX antres pôles 
C'>v^v> ^^'l .>t o^«^:^^n\l^^\ a\x î\ir oî i r,^<t?ur>? ^.:o jo voecr plissera de 
'^V.v ,W v,\^o^:i>*ts ;S^ AXUTOs U Tx>!^\?iî5iî>.v 0"r,:r>r l* vorciitr^ï^isôratriceetle 
:v>î;\^."> >A A, OT ^-^^ ;fcrv<vîoi^.ur,v VAr,;ro or. à::v.:r.c*rv vVcî «e une caose 
,v xv*-'\,".T\v»<,\>i"ï x\v\!i^.x^ wxïs vo xvxoi 0^ vVj: r^r^c^f or. or,'r lovant tras fils, 
,iat V. A ^Vi> *;,^ -x'^^vo lo xvv\x^ >?<* v\,;\ro .:^ i* ::rr'tf o^ wr ccei^eqœiit on 
.^ % \Nw> > '^'v\ ^,î;? 'i* Hk:.v:t>^' *Ji l.^k*v C5A*'4 A. r.^?i ri^cjà^o^f^ ù str^t d'app»- 

\ ,\.;3i v,-x-->i ;: . .^r :^xi^^.v >v;;^ ;r:> :i.ViKvcr. :^K5ï*fc:::> i^f tws pràs à 
hX' », Ai,y ".?>w:?i%%x o< ^ ^ ^c N\v:'ï$^ev;,><'rt jcc^ .:: ,^c a iiC«::::ïe ^« avait 
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Il y a un an que cette installation fonctionne ; au début seulement nous 
avons tâtonné quelque peu par suite de certains détails et en particulier de 
la prise du courant. Avec un tramway, on a des rails pour guider la 
voiture, mais avec un bateau, il n'en est plus de même, bien entendu. 
Lorsque vous démarrez surtout vous avez des mouvements violents du 
bateau à droite et à gauche et si le trolley est mal conditionné, il arrive 

qu'on déraille ; on est arrêté, il faut remettre le fil, etc Partout ailleurs 

U n'y aurait pas eu de difficulté, mais à Pouilly, comme U s'agissait de 
passer un souterrain où les -bateaux touchent déjà et où il faut par con- 
séquent prendre le moins de plan possible, il fallait prendre le courant 
par dessous. Il a suffi d'augmenter la longueur du bras de trolley pour 
parer à cet inconvénient. 

Depuis un an q^ue l'appareil fonctionne, on a pu se rendre compte des 
conditions économiques de son fonctionnement; le personnel est resté sen- 
siblement le même que lorsqu'on faisait la traction par la vapeur. Il reste 
comme bénéfice le bénéfice du charbon brûlé, il n'y en a guère d'autres. 
Les machines ont des chances de durer aussi longtemps que les machines 
à vapeur, elles ont coûté un prix très voisin de celles-ci, les frais sont les 
mêmes; on aura le charbon en moins. D'après ce qui s'est passé la pre- 
mière année, il semble qu'on ait marché un peu plus vite; on fait en 
dix heures ce qu'on faisait en onze et on a pu réduire les frais de près 
du quart. On peut donc avec la nouvelle installation espérer chaque année 
faire une réduction de frais d'à peu près trois mille francs. 

Voici messieurs ce que j'avais à dire; je ne crois pas que d'autres 
détails puissent vous intéresser et je vous demande pardon d'avoir abusé 
si longtemps de votre attention. 

M. FONTAINE. Je voudrais que M. Galliot ajoutât qu'il ne nous était 
guère possible de faire plus de deux passages par jour et que pour la 
même dépense, nous en ferons trois ou quatre. 

M. GALLIOT. Sans doute, et à ce point de vue, ce sera très intéressant. 
Lorsqu'on marche avec du charbon la dépense de force correspond à 
une aépense proportionnelle en argent, on est limité quant aux passages ; 
il y a quelques années on avait installé un troisième passage et on avait 
du augmenter le tarif de ce passage. Avec le touage électrique il n'existe 
plus de motifs sérieux de ne faire que deux passages; il est même tout- 
à-fait indiqué d'en faire trois puisque cela se peut et même si le besoin 
s'en faisait sentir, il serait probablement possible d'en faire un quatrième 
et cela sans être obligé de prendre un personnel supplémentaire et en 
accordant seulement quelques gratifications. En tous cas, l'augmentation 
de frais ne sera pas proportionnelle à l'augmentation du nombre de pas- 
sages et nous aurons par conséquent un bénéfice considérable. 

M. FONTAINE. Je demanderai encore à M. Gailliot quelques mots sur 
deux autres x)oints : remploi des accumulateurs, et Tespoir que nous avons 
de pouvoir, en augmentant le nombre des passages au toueur, éviter la 
dépense considérable qu'exigerait le relèvement de la voûte du souterrain. 

M. GALLIOT. Comme l'indique M. Fontaine, j'ai omis de vous dire qu'il 
y avait dans notre installation une batterie d'accumulateurs pouvant donner 
la même force que nos turbines pendant le temps de leur charge. Je 
crois que cette batterie pourrait marcher pendant huit à dix heures si 
bien que si pour un motif quelconque nous n'avions pas d'eau dans le 
bief de partage, nous pourrions continuer à faire le service pendant une 
journée et même deux journées. 

Cette batterie n'est pas transportée par le toueur; l'idée primitive avait 



110 

été de le faire, mais il s'est opposé à ceci deux circonstances: le toueur 
était un peu petit pour porter facilement la batterie ; de plus 
ce qui nous a arrêté, c'est la crainte de démolir très rapidement 
notre toueur qui est en tôle si Ton plaçait à bord une batterie d'accu- 
mulateurs. Ces accumulateurs pour bien marcher doivent dégager des 
vapeurs assez abondantes d'eau et d'acide sulfnrique; or, avec un toueur 
complètement métallique, on aurait eu des chances pour qu'au bout de 
très peu de temps la tôle se trouve rongée. Il n'y a guère de motifs pour 
que ces accumulateurs soient employés souvent; le plus simple était de 
ne pas les transporter et de les laisser à terre. 

M. Fontaine vous faisait remarquer tout-à-l'heure une question qui est 
actuellement à l'étude et qui permettra de mettre au compte du touage 
électrique un bénéfice extrêmement considérable. 

Le souterrain du canal de Bourgogne est trop bas; il n'a pas la 
hauteur réglementaire, c'est-à-dire qu'il ne laisse pas au dessus du canal 
une hauteur de 3.70 m. Il faudrait, si on voulait arriver à lui donner le 
type réglementaire reconstruire soit la voûte, soit le canal sur une 
longueur de 3500 mètres ; il y a là une dépense extrêmement considérable 
que peut-être nous pourrons arriver à éviter. 

Ces 3.70 mètres entre le plan d'eau et la voûte, on peut les obtenir 
de deux feiçons: soit en exhaussant la voûte, soit en donnant moins de 
tirant d'eau. Avec les rames de bateaux, l'abaissement du plan d'eau 
entre la tête et la queue de la rame est très considérable, il est de 0.40 m. 
Si nous voulons passer, il faut tenir compte de cela et tenir le bief à 
une hauteur supérieure à la tenue moyenne de nos biefs. Si nous n^avons 
que 2.20 m. la rame faisant une chute de 40 centimètres, il ne restera 
plus que 1.80 m. et il y aura des chances pour que le dernier bateau 
touche le fond du souterrsun. 

Par conséquent, actuellement si nous continuons à passer de grandes rames 
de bateaux, nous sommes forcés d'exhausser la voûte du souterrain ou de 
baisser le plan d'eau. Mais si nous pouvons ne passer qu'un seul ou deux 
bateaux à la fois, nous diminuerons d'autant la dénivellation qui se 
produit par la rame des bateaux. Nous pourrons donc marcher avec un 
bief ayant 2.20 m. au lieu de 2.40 m. par exemple et nous pouvons avec 
un seul ou deux bateaux à chaque passage, avoir une tenue d'eau inférieure 
à celle que nous avons maintenant 

n ne manque rien à la clé du souterrain; c'est sur les côtés qu'il 
manque à peu près 40 centimètres; il est donc probable qu'en £Edsant 
trois passages par jour et en réglementant le nombre des bateaux, il 
sera possible de passer les bateaux ayant la hauteur de chargement 
normale sous la voûte du souterrain grâce à l'abaissement du plan d'eau 
que nous pourrons oi)érer; c'est là d'ailleurs un simple projet. 

M. FONTAINE. Je voudrais demander enfin à M. Gaujot de rectifier un 

S oint que, peut-être, il n'a pas toutnà-fiEÙt fiedt comprendre aux membres 
u Congrès. D doit rester dans leur esprit que nous employons seulement 
la chute des écluses ordinaires, alors que la chute est beaucoup plus con- 
sidérable. 

M. 6ALLI0T. Oui, cette chute à 2.60 m. de hauteur; le problème con- 
sistait à faire le trafic sans user d'autre eau que celle nécessaire à Pali- 
mentation; il fSedlait obtenir un travail déterminé. La solution a consisté 
à réunir ensemble difiR^rentes chutes. Sur un des côte^, la chute est arrivée 
ainsi à 7 mètres et sur l'autre à 8 mètres tandis que nos écluses n'ont 
que 2.60 m. de chute. 

Il aurait peut-être été plus &cile de faire une usine à chacune des 
écluses, seulement les chances d'accidents auraient été beaucoup plus con- 
sidérables et lexploitation plus difficile. 
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M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. Galliot de l'explication bien détaillée 
et très intéressante qu'il a bien voulu nous donner et je donne la parole 
à M. LR Chatelier, qui me la demande. 

M. LE CHATELIER. Il y a un point sur lequel je serai reconnaissant 
à M. Galliot de nous donner une explication. En matière de tramways, 
la grosse difficulté vient, si je ne me trompe, de ce que la machine dynamo 
est un organe qui a besoin de fonctionner d'une manière à peu près uni- 
forme. Or, si j'ai bien compris Tinstallation technique, la dynamo généra- 
trice doit fonctionner toujours dans les mêmes conditions, tandis que la 
dynamo réceptrice a à produire un travail qui varie incessamment suivant 
les circonstances de marche. Pendant la traction sur le canal la résistance 
est constante, mais au moment du départ, il y a forcément une série 
de variations brusques de travail qu'il faut vaincre. Je suppose qu'on 
veuille mettre en marche le convoi de touage avec des attaches un peu 
lâches; chaque fois que les amarres viennent à se tendre entre deux 
bateaux consécutifs, il y a un surcroît important de travail qui doit être 
vaincu par la dynamo-genératrice et par la dynamo réceptrice. Il semble 
donc indispensable qu'il intervienne la une régulation extrêmement sensible 
sous peine de risquer des avaries importantes aux machine électriques. 

Je ne sais pas si j'ai bien pu me faire comprendre ; mon attention a 
appelée sur ce point; j'ai constaté que c'était une des difficultés les 
plus sérieuses de la traction électrique des tramways et il me semble que 
la traction dans les circonstances qu'a énumerées M. Galliot présente 
ceci de plus grave encore: c'est qu'on n'a qu'un seul train et les varia- 
tions de travail résultant vont depuis zéro jusqu'à un effort qui peut 
être assez grand au moment du démarrage. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Galliot. 

M. GALLIOT. Il y a en effet une difficulté toute particulière que 
vient d'indiquer M. le Chatblier et qui existe surtout en matière de 
tramway mais qui est beaucoup moindre en matière de navigation lorsqu'on 
se sert de turbines pour actionner les dynamos. 

Si les dynamos étaient actionnées par une machine à vapeur, on 
n'aurait peut-être pas le résultat que nous avons obtenu. La difficulté 
signalée par M. le Chatelier a tenu à ce que au moment du démarrage 
nos moteures n'étaient pas suffisants. 

Ix)rsqu'on fait partir un convoi, au moment où le câble de halage 
se tend, le travail qui était à peu près nul jusque là passe de zéro à 
vingt chevaux. A ce moment les turbines ne font tourner que les 
dynamos sans courant, c'est-à-dire produisent un travail nul ou extrême- 
ment faible puisqu'il n'y a qu'à vaincre les frottements de la turbine 
sans envoyer de courant nulle part. Pas conséquent, si vous permettez 
au courant électrique de traverser la réceptrice au moment ou elle est 
calée par la résistance qu'elle trouve en arrière, vous allez avoir 600 
volts qui vont agir sur une ligne qui aura une résistance de peut-être 
une dizaine d'ohms. 

Le résultat sera que les génératrices vont s'arrêter ou tout au moins se 
ralentir beaucoup en attendant que le régulateur ait envoyé de l'eau dans 
les turbines et par conséquent, comme nos deux génératrices sont en 
série l'une sur l'autre, l'une d'elles va inverser la seconde et il nous 
sera impossible de repartir à la prochaine occasion. 

Il fallait donc un régulateur qui à ce moment là intervint d'une 
façon extrêmement puissante. 

Pour y arriver, deux moyens ont été employés: 

Le premier a consisté à avoir entre la réceptrice et la ligne un rhéostat 
extrêmement puissant, de telle façon qu'au moment de la mise en route, 
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le mécanicien ne puisse laisser entrer le courant dans la réceptrice que 
très lentement, de manière que le régulateur des turbines pût suivre ce 
mouvement. 

Le deuxième moyen a été la régulation des turbines elles-mêmes. Cette 
régulation est faite au moyen d'un appareil qui a été décrit par M. De 
BovET en 1892. Il consiste en une poulie qui est aimantée ou désaimantée 
par un courant passant à son intérieur et qui au moment où elle s'aimante 
vient faire corps avec une autre poulie. 

A Pouilly, nous avons deux embrayeuses qui rc terminent par deux 
roues dentées l'une à droite, l'autre à gauche. H s'agit d'envoyer le courant 
à droite ou à gauche; ce sont les machines dynamo-génératrices qui en 
sont chargées; dans le circuit même de l'induction se trouve placé un 
solénoïde qui agit sur une balance. Je suppose qu'on veuille maintenir 
le courant à un certain voltage, la ligne étant ouverte, on règle la petite 
balance de telle manière qu*elle reste en équilibre. 

Si alors le voltage diminue, il y aura moins de courant qui passera, 
rélectro-aimant agira moins puissamment, la balance basculera d'un 
côté et enverra le courant dans l'un des embrayeurs, celui qui fEÛt ouvrir 
la turbine. Si la turbine va trop vite, l'excitation sera plus grande, la 
balance basculera en sens contraire et le courant sera envoyé dans 
l'autre embrayeur, celui qui ferme la turbine. 

Ce mode de régularisation a donné d'excellents résultats; on est arrivé 
sur une machine donnant trois cents volts à ce que le voltage ne change 
pas de plus d*une dizaine de volts au maximum à droite où à gauche. 
L'autre machine qui possède un régulateur un peu moins sensible ne 
donne guère que vingt volts en plus ou en moins de différence quelque 
soit la rapidité de la manœuvre. Cette manœuvre et quelque-fois extrê- 
mement rapide, par exemple lorsqu'il se produit un choc de bateaux; 
il peut arriver alors qu'un des trolleys perde le fil correspondant et le 
courant est coupé instantanément, malgré cela le voltage qui doit être de 
500 ne monte pas à plus de 600. 

M. le PRÉSIDENT. Puisque personne ne demande plus la parole, je 
remercie M. Galliot de ces explications et je vous propose de renvoyer 
la suite de la. discussion à la prochaine séance, qui aura lieu Mercredi à 
9 heures du matin. Nous pourrons j'espère terminer le matin la troisième 
question et continuer l'après-midi la discussion de la quatrième question. 

La séance est levée à 4 heures 20 minutes. 



DEUXIÈME SÉANCE. 
MERCREDI 25 JUILLET (matin). 

Présidence de M. G. E. T. L. ran ZUTLEN. 



La séance est ouverte à 9 h. 25.. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, M. le secrétaire croyant que tous ceux, 
qui sont ici, étaient aussi présents à la dernière séance, n'a pas fait de 
procès-verbal de cette dernière séance. Je rappellerai donc en quelques 
mots ce qui a été dit jusqu'ici sur la question du déglaçage des rivières. 
Nous avons commencé par les rapports de MM. Caméré et Rigaux ; ces mes- 
sieurs ont bien voulu nous expliquer leurs rapports, puis M. Bekaar et 
Nelemans ont eu Tobligeance de faire la même chose. M. van der Linden 
a ajouté quelque mots, puis la discussion s*est engagée sur plusieurs points 
de détail. 

Au point où nous sommes arrivés maintenant, nous savons qu'il y a 
deux systèmes en balance: d'un côté on ne fait le déglaçage qu'à l'ap- 
proche du dégel; de l'autre on veut tâcher de le tenter dès le commen- 
cement du froid. Avant d'entrer plus loin dans la question il nous 
faut traiter les deux rapports que nous n'avions pas eu le temps de 
lire la dernière fois, l'un de MM. Schuurman et Bdrgdorffer l'autre de 
M. Maurice Dibos. 

Puisque ces messieurs ne sont pas encore ici, je vais donner auparavant 
la parole à M. Narten et demander à M. Schromm de nous trs^uire au 
fur et à mesure ses explications en français. 

Herr Georg Narten erstattet seinen Bericht ûber die Prage: Vor- 
beugen von Sperren wâhrend des Frostes. 

Ich gebe Herm Oeorg Narten das Wort. 

M. NARTEN. Meine Herren, in der vorigen Sitzung ist hauptsâchlîch 
hier die Frage betreffend das Lôsen des EisesaufCanâlen erôrtert worden, 
also nicht auf schiffbaren Flûssen. Ich habe mir in meiner Abhandlung 
die Elbe als Beispiel dienen lassen, um das Eisbrechen auf einem 
schiffbaren Flusse nâher zu erôrtern. 

Man bat sich hier zwei Fragen zu stellen: zunâchst, zu welchem 
Zwecke will ich Eis brechen? Kommt hier die SchiflFfahrt allein in Frage 
oder muss das Eisbrechen auch im Interesse der Deiche und eingedeichten 
Niederungen geschehen? 

Zunâchst ist es ja natûrlich, dass, wo grosse Hâfen sind, danach zu 
trachten ist, die Ëisdecke thunlichst fur die SchiôTahrt zu beseitigen ; 
und so hat denn auch bereits seit dem Jahre 1874, speciell auf der Unter 
Elbe, die hamburgische Verwaltung dafûr Sorge getragen, dass Eisbrech- 
dampfer beschafift sind, um, unterstûtzt durch die Seeschiffe, die Ëisdecke 
môguchst zu entfernen. Anfaugs wurde 1 Dampfer beschafft, mit der 
Zeit wurden jedoch 7 Dampfer in Dienst gestellt. Drei dieser Schiôe haben 

8 
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den Dienst auf der Unter Elbe und vier brechen das Eîs in den Ham- 
burgischen Hafen und der Norderelbe. Die Oberelbe iet bis zum Jahre 
1888 gar nicht in Frage gezogen worden. In diesem Jahre traten in dem 
mittleren Elbgebiete ganz erhebliche Eisversetzungen und Ueberfluthungen, 
und hierdurch bedeutende Beschâdigungen an den Deichen ein, so dass 
Gut und Leben vielfech auf dem Spiele standen. Es wurde deshalb die 
preusische Staats-Verwaltung vor aie Frage gestellt, hier Abhilfe zu 
schaffen. Zunâchst wurden Sprengversuche von Pionieren gemacht; es 
wurden Versuche mit dem Durchsâgen des Eises angestellt; aber aile 
dièse Arbeiten hatten wenig Erfolg, und waren auch sehr kostspielig. 
Man ging deshalb dazu ûber, Schjeppdampfer zum Eisbrechen zu miethen. 
AUein dièse Dampfer waren nicht in der Lage — wegen zu schwacher 
Bauart — die Eisdecke zu entfernen. Die preussische Elbstrom-Bau-Ver- 
waltung entschloss sich daher, auch fiir die Oberelbe Eisbrechdampfer 
anzuschafFen. Es wurden zunâchst drei Dampfer beschaflft und in Dienst 
gestellt. AUein dièse drei Eisbrechdampfer genûgten nicht, um die Eis- 
decke zu beseitigen ; im darauf folgenden Jahre wurde daher die Zahl der 
Eisbrechdampfer auf sieben erhôht. 

M. le PRÉSIDENT. Herr Schromm wird Ihre Rede, Herr Narten, in 
franzosischer Sprache wiedergebeo. Da es sehr schwierig sein wurde, die 
ganze Rede auf einmal franzosisch wieder zu geben, bitte ich sie, vorerst 
abzubrechen, und Herr Schromm, wird dann den bisher gehôrten Theil 
der Bede in franzosischer Sprache sogleich wiedergeben. 

M. SCHROMM. M. Narten nous dit: depuis 1874 Tadministration du 
port de Hambourg a construit des bateaux a vapeur spécialement affectés 
a briser la glace sur TElbe et dans le port de Hambourg. Ces bateaux 
sont au nombre de sept et ont été constamment occupés. 

M. le PRÉSIDENT. Herr Narten, ich bitte Sie, mit Ihrer Bede jetzt 
fortzufahren. 

M. NARTEN. Der Eisbrechdienst gestaltete sich nun auf der Elbe 
folgendermassen. In erster Linie wurde fur die Aufrechterhaltung der See- 
schîfflahrt gesorgt und Dampfer zwischen Harburg, Hamburg und der Un- 
terelbe fortwâhrend in Fahrt gehalten. Da Eis vom Oberstrome nicht 
zutreiben konnte, war es nicht schwer, die Passage fur die Schiff- 
fahrt offen zu halten. Mit dem Eisbrechdienst auf der Oberelbe wurde 
erstbegonnen, nachdem Tauwetter in Aussicht stand. So hat man im 
Winter 1891/92 von Harburg elbaufwàrts bis zur Havel-Mûndung eine 
Strecke von ca 180 Kilometer aufgeeist. Man muss sich bei diesen Eisbrech- 
arbeiten sehr in Acht nehmen, und nicht zu viel an einem Tage abeisen. 
Es empfiehlt sich, zumal im Ebhe und Fluthgebiet^ taglich nicht mehr als 
3 bis 4 Kilometer aufzueisen, und zwar thunlich in ganzer Breite des 
Flussprofils, denn sonst ist der Strom nicht in der Lage, die Eismassen 
abzufuhren. 

M. SCHROMM. Plus tard on a employé des remorqueurs mais d'abord sans 
succès, la tôle étant trop mince ; on brisait la glace sur des distances trop 
considérables et le fleuve n'étant pas capable de charrier toute la glace 
briseé en un seul jour, on a remarqué qu'il ne fallait pas dépasser trois 
à quatre kilomètres par jour. 

M. NARTEN. Bei diesem Eisbrechdienst ist es von Vortheil zwei 
Gattungen von Eisbrechdampfem anzuwenden, einmal sogenannte Ramm- 
schiflfe und ferner wirkliche Eisbrechdampfer. die auflaufen und durch 
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ihr Gewicht die Eisdecke durchbrechen. Die Rammschifie haben den 
Zweck, hauptsàchiich in iWîjrksamkeit zu treten, wenn sich dickes 
Schlammeis bezw. EiBversetzungen gebildet haben, denn bel solcher Eis- 
bildung ist der eigentliche auâaufende Eisbrechdampfer von geringer 
Wirkung, wohingegen das Rammschiff leicht in der Lage ist, Eisver- 
setzungen, die wir in einer Lange von mehreren Kilometem gehabt 
haben, in 1 bis 2 Tagen zu entfernen. 

M. SCHROMM. Il faut, dit M. Narten distinguer deux sortes de ba- 
teaux brise-glace : les bateaux à éperon et les bateaux brise-glace prope* 
ment dits. Lé& bateaux à éperon sont destinés à briser les embâcles tandis 
que les autres servent à casser la glace franche. 

M. NARTEN. Eine genaue Beschreibung des Eisbrechdienstes habe 
ich in meinem Bericht niedergelegt ; und ich glaube nicht, dass es 
nôthig ist, ailes hier nochmals vorzutragen. Aus diesem Grunde môchte 
ich zu meinen Schlussbemerkungen kommen, indem ich mich dahin 
resumire, 1) dass die Entfemung einer Eisdecke eines Elusses nur môg- 
lich ist unter Zuhilfnahme von besonders hierzu construirten und 
erhauten Eisbrechdampfern, 2) dass zwei Gattungen von Eisbrechdamp- 
fern zweckmâssig zu verwenden sînd und 3), dass dafûr gesorgt werden 
muss einige Dampfer unterhalb zu stationiren, um das oberhalb losgelôste 
Eis zum Abtreiben zu bringen und hierdurch zu verhiiten, dass Eisver- 
setzungen sich bilden. Sodann ist es eine Aufgabe dieser Dampfer Eisschol- 
len, welche sich etwa zwischen den Buhnenfeldern und auf den Sânden 
losgelôst haben, zu zertrûmmern und abzutreiben, damit Eisverzetzungen 
durch dièse EisschoUen unterhalb der auf dem Oberstrom in Thâligkeit 
sich beôndenden Eisbrechdampfer nicht wieder eintreten kônnen, und 4) 
dass nicht zu grosse Strecken Eis, wie ich schon erwâhnt habe, — im Ebbe 
und Fluthgebiet nur 3 bis 4 Kilometer, — an einem Tage entfemt werden 
dûrfen. 

NI. SCHROMM. Le service des brise-glace est bien décrit dans la brochure; 
il ajoute comme conclusion qu'il faudrait placer un ou deux bateaux 
brise-glace en aval pour chasser les glaçons qui reviennent de l'amont. 

Ich bitte Sie Herr Narten, die Schlussfolgerungen, die Sie aus Ihrem 
Berichte ziehen, aufzuschreiben ; ich werde dieselben dann in die frap- 
zosische Sprache ûbertragen. 

M. le PRÉSIDENT. Je ne vois pas ces conclusions dans le rapport 
imprimé et comme M. Schromm a déjà dit à M. Narten nous attachons 
une grande valeur aux conclusions, le mieux serait donc qu'il écrivit ses 
conclusions que l'on traduirait ensuite. 

Je donne en attendant la parole à M. Schromm. 

M. SCHROMM. Messieurs, avant de quitter cette question j'ai l'honneur 
de vous communiquer les résultats obtenus sur TElbe autrichienne avec 
l'emploi des cartouches de dynamite. 

La configuration de l'Elbe est telle que la vallée est bien étroite et qu'il 
est bien facile que chaque hiver il se produise une sorte de barrage fixe; 
aussi en cassant la glace, ce n'est pas la navigation pour ainsi dire qu'on 
veut soulager, mais plutôt éviter l'inondation des contrées en amont. 

L'hiver dernier la glace avait une épaisseur de 80 centimètres. Dans plu- 
sieurs sections de TElbe, on a percé des trous dans la glace distants 
d'environ 20 mètres, on enfonçait des cartouches de dynamite sous la 
glace avec une charge d'environ 100 grammes; ces cartouches flottantes 
étant liées sur une ficelle, étaient emportées par le courant au point déter* 
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miné * d'avance ; la ficelle elle-môme était enroulée par un fil électrique. 
Apràts Texplosion on constatait que chaque cartouche produisait environ 160 
invtrt» carrés de glace brisée. Le résultat est donc au point de vue du 
prix et de l'eflet à peu près le même; cela correspond à Vio ^^ centimes 
ptir mètre carré. 

C'était la première fois qu'on avait sur l'Elbe un plein succès; mais 
avec les cartouches placées au-dessus de la glace, on n'obtenait pas le 
moindre eftet. 

Voici meHsieurs un croquis que j'ai fedt qui vous fera mieux com- 
prendre la dispotïition. 

J'ai cru utilo de vous communiquer ces faits; j'ai pensé qu'on pourrait 
peut-être profiter de ses essais. 

An der ()SteroichiHohon Elbe-Grenxe hat man im verfloesenen Winter mit 
Dyuamitpatroueu goHprengt und zwar wurden die Patronen unter die Eis- 
dtH'ke gebraoht, wtul das Sprengen oberhalb des Eises nur von genngem 
Êrtblgi> bo^loitvt war. l>it> Kntiiindung der Cartouchen geschah durch âec- 
trii»che l>nihtis wiUcho um die Sohnur gewickelt waren, an deren Enden 
ilio Tartourhen boii^stiKt sind. Die Stromung fuhrte die Cartouchen dahin, 
wo man hIo îuibon wollto ; mit 3 Patronen zu je 100 Grammes, welche 
im (çbnohon (jiu'rHohnitto dt^s FIus^«6 eelegt wurden, war man im Stande 
UH) TùH mK) D M* Kiedwko von 70— H) cM. Dicke zu brechen. 

iWdinuung f(ir da» Ot'Ungen i$V dass der Fluss unterhalb der zu spren- 

SMXiWix Kimtooko fivi 9ei» damit die g^prengten Eisschollen freien Abgang 

l>vr VMf^ por O M. )^>9pr^ngte$ £is stellt dch ahnlich, wie uns Herr 
Ukk\ak wigto» auf boilautî^ \.^ ^^^înlime^ 

M. NARTEN^ OaM îst t^ abor nothwendig, das» Dampfer zur Verfu- 
g\uv^ t^toluni» dio iW gt^br^v)un\i^ Ki$ abtx^iben und veriiuten, daas das Eis 

54ioi\ wuHU>r iV\ï^Hmuuvu^^hiebt^ 

M. $CHROMMv l^ù^^^^ IWmorkung Iriâi fur Fluss^trecken za, welche im 

Klutbgt»bi<^t^ U^^^^nK *1^> t\ir die iVs^ierwichi^cbe Elbe nichl. 

M. U MiSIDENT, U ^^w^^^e e^ à M. Footaixil 

M. FONTAINE. Je wis que la e^otouohe de dynamiti? est placée exacte- 
tuent î*vni!* U^ v^lavv. N'a^WMt jvs^ t^issuye de b pjicer dans k fond de k 
nvu^w'' Je eivis que wla :j>eniùi |>n:Vr:AbIe> 

Ku isru y;ù eu l\svA.<ïvn^ vie OASsw vie? sriaces sor une assez grande 
i\ belle, vlauîk' U SavMxe: xk^^^ eiun^^* arrives à rcetcw nos cartoadies de 




xin? de fois la 

eh>^r>^"^ el |vlu* U>> vn^HvHK h<>c4 amu pldisx>er? r*^ rù::? 1 t"5*t 
vn\ A^uU^w^ uu vV'ue vi'e^^u er.v^ri^'je. 



M W ^RtSIOEHT. î^; >vv^* w^v/,--^ r.>e jvr=:Tjnre ie si'ar^rcver aor 
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M. FONTAINE. Non; nous descendions une cartouche à la fois, on 
l'allumait et on s'en allait. On voyait alors la glace se soulever à peine 
sur des longueurs de 5 à 600 mètres, et cela avec 100 grammes de charge. 
Nous n'avions plus du tout de projection; seulement on entendait un 
coup sourd et tout se disloquait. 

M. SCHROMM. Herr Fontaine theilt eben mit, dass nach den Er- 
fahrungen, die er auf der Saône gemacht hat, man die Dynamitpatronen 
nicht unmittelbar unter die Eisdecke legen soU, sondern auf den Fluss- 
grund, weil dadurch die Wirkung grôsser ist. 

M. RIGAUX. L'inconvénient de la dynamite est le tort qu'elle cause aux 
poissons. Ainsi, nous avions employé la dynamite je ne dirai pas à tort 
et à travers, mais dans beaucoup de cas et nous avons dû en restreindre 
beaucoup l'emploi parceque les pêcheurs se sont plaints. La dynamite 
tue le poisson. 

M. FONTAINE. Nous n'avons pas constaté d'effets mortels sur le poisson; 
celui-ci restait cinq minutes étourdi mais s'en allait après. 

M. RIGAUX. Cela crève la vessie natatoire. 

M. CAMÉRE. Nous avons fait des expériences sur un endroit où la 
glace était très transparente et on voyait le poisson mort à travers la 
glace; on en à détruit ainsi des quantités. 

NI. FONTAINE. Peut-être la conservation du poisson dans mon cas, tenait- 
elle à ce que nous dégagions toujours d'abord toute la rivière par l'aval. 

M. RIGAUX. Non seulement le petit poisson est tué, mais j'ai vu un 
énorme poisson le ventre ouvert. 

M. le PRÉSIDENT. Il était trop près; en masse le poisson n*est qu'étourdi. 

M. SCHROMM. Die Anwendung des Dynamits zur Sprengung des 
Eises bat natùrlicherweise die Opposition der Fischer zur Folge, weil 
ein grosser Theil der Fische dadurch getotet wird. Herr Fontaine 
sagte jedoch, das bei ihm speciell die Erfahrung gemacht wurde, dass 
die Fische nur einige Minuten betaubt wûrden, dann aber weiter leben, 
wàhrend die beiden andern Herren das Gegentheil behaupten, nâmlich 
das die Fische vollstandig getotet wûrden. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, la question est terminée et je donne la 
parole à ceux qui auraient encore à demander quelque chose. 

M. COP. Ich môchte fragen, ob es verschiedene Schif&construktionen 
giebt, bei denen es fur die Schiffe keine Schwierigkeit bat, wenn sie 
auf das Eis gelaufeu sind, wieder zurûckzudampfen und das freie 
Wasser wieder zu gewinnen. Giebt es derartige Eisbrechdampfer? Bei 
sehr starkem Eis ist es verschiedentlich vorgekommen, dass, wenn ein 
Schiff auf das Eis aufgefahren ist, man nicht ohne weiteres wieder herunter- 
kommen konnte. Man bat sich damit geholfen, dass man die Schraube 
vorwârts schlagen Hess oder dass ein in der Nâhe befindlicher Dampfer 
das Schiff herunterzog. Bei starkem Eise und starken Eisversetzungen 
kômmt es vor, dass man sich festlâuft, aber es ist nicht schwer, wenn 
ein Dampfer zur Verfûgung steht, sich herunterziehen zu lassen. 

M. SCHROMM. M. Cop demandait si dans le cas où le bateau brise- 
glace est sur la glace, il est facile ou difficile de retirer le bateau 
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Bewegung machen woUte, uur eine drebende Bewegung statt fand ; es 
war nicht môglich das Schiff nach riickwârts zu treiben. Niin ist das 
eine Sacbe von sebr grosser Wicbtigkeit. Icb babe die Brocbûre des 
Herm Nabten gelesen, in der er dasselbe bemerkt bat bezûglicb der 
Eisbrecber auf der Elbe. Docb sollen aucb ganz andere Erfabrungen 
gemacbt worden sein ; die Eisbrecber von Amsterdam sind den Eisbre- 
cbem von Stettin nacbgefolgt; eine Commission ans Amsterdam ist nacb 
Stettin gereist um dièse Eisbrecber zu untersucben, und dièse bat mit- 
getbeilt, dass das Manovriren mit Leicbtigkeit auzzufiibren sei bei Eis 
nicbt nur von 20 cM. Dicke, sondern selbst von 1 und 1,50 M. Dicke. 
Nun ist bezûglicb dieser Frage — und das wird vielleicbt in dieser Sektion 
nocb zur Spracbe kommen — eben die Form der Eisbrecber von grosser 
Wicbtigkeit. Wir baben bei den Eisbrecbem die Metboden des Rammens, 
des Brecbens des Eises von oben nacb unten und umgekebrt. Icb bcdte 
mit vielen anderen, die die Sacbe studirt baben, das Brecben durcb das 
Gewicbt des auf das Eis scbiebenden Eisbrecbers fur die beste Weise. 
Wenn aber dièses Verfabren den Erfolg bat, dass man mit dem Scbiffe 
nicbt gut manovriren kann, wûrde dies ein bedeutendes Nacbtbeil sein. 
Icb glaube, das ist eine Frage, die einer grûndlicbe Bebandlung wertb ist 

M. NARTEN In der ersten Zeit baben wir dieselben Erfabrungen ge- 
macbt, dass die Scbiffe scbwer zu dirigiren waren und beim Rûckwàrts- 
laufen umdrebten. Das kam aber daber, weil die Schiffsfûbrer nocb nicbt 
binreicbend eingearbeitet waren. In den letzten Jabren ist das nicbt mebr 
vorgekommen. Wir fabren jetzt eine Strecke von ca. 200 Meter zurûck, 
obne dass das Scbiff umdrebt und bierauf mit voiler Kraft auf das Eis, es 
lag nur an der ungeûbten Scbifisfûbrung, wenn das Scbiff nicbt rûckwârts 
trieb. Dièse Erfabrung babe icb gemacbt. 

M. SCHROMM. M, Narten, répond à ceci qu'au commencement à Ham- 
bourg on faisait la même observation que M. Bekaar nous citait; mais 
que cela tenait seulement au manque d'expérience de l'équipage. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Rigaux. 

NI. RIGAUX. J'ai une observation très courte à présenter. Il arrive sou- 
vent, que lorsque le dégel survient, les glaçons descendent dans la rivière 
par masses très considérables, s'arrêtent quelquefois au niveau des ponts et 
peuvent produire des embâcles très dangereuses pour les localités. J'ai remar- 
qué alors que très souvent on pouvait obtenir un résultat très sérieux 
au moyen de très faibles cbarges de dynamite, à condition de bien cboisir 
le glaçon sur lequel on veut opérer. Souvent l'embâcle est produite par un 
ou deux glaçons, qui forment pour ainsi dire clé de voûte et si on cboisit 
bien le glaçon, on peut avec une simple cartoucbe de dynamite faire 
partir 5 ou 600 mètres d'embâcle. Je considère donc comme très utile de 
bien cboisir le glaçon sur lequel on veut agir. 

Par ce procédé, on peut quelquefois, en agissant sur un glaçon déter- 
miné, obtenir le départ ae tout une embâcle. Il est donc nécessaire d'exa- 
miner, s'il n'y a pas un glaçon qui tient tout le reste. 

Quelquefois, il existe une sorte d'arcbe; on fait partir un des côtés et 
tout part. J'ai vu le pbénomène se produire d'une manière très nette, et 
lorsque l'endroit est bien cboisi, une seule explosion suffit. 

M. SCHROMM : Herr Ingénieur Rigaux tbeilt uns mit, dass es 
sebr wichtîg sei beim Eintreten des Tauwetters, um Eisverstopfungen 
bei den Briicken zu vermeiden, ganz bestimte Eisscbollen, welche dièse 
Verstopfung bedingen, weg zu sprengen. 
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M. NARTEN. Eisversetzungen sind — wenn nur einigennasBeD Waaser 
zum Schwimmen des Schiffes unterhalb der Versetzung zut Verfîigung 
ist — nach meinen Erfahrungen nur ratîonell mit RammBchiffen zu besei- 
tigen. Falls beim Sprengen von Eisversetzungen durch Explosivatoffe keine 
Dampfer zum Abtreiben des Eises zur Verfïigung stehen, werden sich sehr 
leicht wieder neue Eisversetzungen unterhalb bÙden. 

M. SCHROMM. Es handelt sich hier also speciell um die Verstopfang 
bei Brucken. 

M. NARTEN Ja. Also sobald genug Wasser vorhanden ist, soll man 
beginnen, die Eisversetzungen mitteist Rammschiffe zu entfernen. 

M. le PRÉSIDENT. C'est une observation très utile et très intéressante 
et j'en remercie M. Rigaux. 

Je remercie aussi M. Narten de ses explications; je lui demanderai de 
déposer au bureau ses conclusions écrites en les donnant au Secrétaire. 

M. SCHROMM. Wenn Sie die Schlussfolgerungen niedergeschrieben haben, 
Herr Narten, bitten wir Sie, diesel ben dem Sekretar zu ûbergeben, damit 
die Uebersetzung stattfinden kann. 

M. le PRESIDENT. Je donne maintenant la parole à M. Dibos, que je 
viens d'apercevoir. 

M. DIBOS. Messieurs, le rapport, que j'ai fait est un rapport absolument 
rudimentaire. 

Je me suis servi des renseignements écrits, notes quoitidiennes de mes 
travaux, que je possédais et aussi de l'expérience, que j'ai acquise dans ces 
sortes de travaux. 

Je veux parler de quelques procédés mécaniques, que peuvent employer 
les bateaux sans avoir recours aux explosifs; on n'en a pas toujours sous 
la main et je crois essentiel pour les marins de pouvoir à un moment 
donné débarrasser la glace, qui entoure leurs bâtiments. 

A différentes reprises, je* me suis trouvé dans des cas tout-à-fait spéciaux, 
que je me permettrai d'exposer au congrès d'une façon très rapide. 

Souvent les glaces atteignent une grande épaisseur et les mariniers, 
attendant trop tard pour prendre des précautions, au moment de 
la débâcle les bateaux se trouvent emportés. 

J'estime que notamment avec les grandes scies, dont se servent les tail- 
leurs de pierre, en ayant soin de lester ces scies avec un poids quelconque 
à l'extrémité, et en perforant préalablement le champ de glace pour 
engager les dites scies, j'estime, dis-je, qu'on obtiendrait de très bons 
résultats pour opérer vite et bien. 

C'est ainsi que nous sommes arrivés à conserver trois bateaux d'une 
valeur de 460000 Arancs et cela avec une dépense de 80 francs, de main 
d'oeuvre et de frais divers. 

Pour ce qui a trait aux travaux de déglaçage des bateaux, qui station- 
nent dans les rivières et dans les estuaires maritimes, j'estime également, 
toujours en me basant sur la pratique, qu'au moment de la débâcle et 
en se servant de grands madriers, sapines, ou pièces de drôme, prenant 
appui soit sur la berge, soit sur d'autres bateaux, on obtiendrait ainsi 
une sorte d'éperon en bois flottant, ou non flottant, qui empêcherait les 
glaces de monter à l'avant du bateau au moment de la débâcle. 

Ce procédé m'a fort bien réussi, et m'a permis de sauvegarder d'une 
perte complète, et pour une dépense de 800 francs, deux bâtiments d'une 
valeur totale de 1 200 000 francs. 
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Dans noB rivières de France nous n'avons pas des épaisseurs de glace 
bien considérables: la variation dans nos derniers hivers a été de quinze 
à trente cinq centimètres en moyenne, exception faite des embâcles. 

En ce qui a trait aux explosifs et étant donné que la dynamite gèle à 
+ 8°, et <jue la mélinite ne peut être employée que dans certaines con- 
ditions spéciales, j'ai donné .la préférence aux poudres de sûreté du Colonel 
du Génie Favier, qui sont à base de nitro-napthaline et d'ammoniaque, 
et qui sont transportées comme matières non dangereuses par les chemins 
de fer, et les bateaux. 

Il serait trop long ici d'analyser complètement mon rapport. Néanmoins 
je me tiens à la disposition des membres de la 2e Section pour des 
explications immédiatement complémentaires, s'ils le jugent à propos. 

M. SCHROMM. Ich muss allerdings mit wenigen Worten antworten. Die 
Sache ist mir nicht recht verstandlich, und daher wird die Uebersetzung 
nur mangelhaft sein. 

Es handelt sich nicht um das Brechen von Eis, sondem darum, Schiffe 
im Eis zu schûtzen; und zwar geschieht dies durch starke Hôlzer, die 
stromaufwàrts vor dem Schiffe vom Ufer aus gestûtzt werden also eine 
Art Sporn bilden. Genau kann ich es nicht mittheilen, weil ich bei der 
herrscnenden Unruhe den Sinn nicht recht verstanden habe. 

M. le PRESIDENT. Puisque personne n'a d'explications à demander à 
M. DiBos, je le remercie et je donne la parole à M. Cramer. 

M. Cramer n'étant pas ici et M. Schuurman et M. Burgdorffer non 
plus, nous devons discuter leur rapport en leur absence. 

Quelqu'un demande-t-il la parole sur le rapport de M. Cramer. 

Die Herren Deutschen bitte ich, falls sie noch ûber die Berichte der 
Herren Cramer, Schuurman und Burgdorffer etwas zu sagen haben, 
jetzt das Wort zu nehmen. 

Je donne la parole à M. von Dômming. 

M. VON DÔMMIN6. Ich finde in dem vom Herm Cramer erstatteten 
Bericht, den ich eben beim Beginn der Sitzung erst erhalten habe, einige 
Bemerkuugen, die ich nach ausgedehnten, mehrjâhrigen Erfahrungen bezûg- 
lich der Elbe nicht bestatigen kann. Es heisst unter No. 3: 

„Flûsse von mehr oder weniger starker Strômung und groseer Tiefe 
„kônnen durch starke Eispflûge enteist werden, wenn der Eisstand nicht 
„zu bedeutend ist. 

„Sind derartige Flûsse mehr als 2 m. tief, so kann man nur mit starken 
„Raddampfern vorgehen. Wegen der Tiefe kann man mit Schrauben die 
„nôthige Kraft nicht nûtzlich verwenden." 

Hierzu môchte ich auf Grund der Erfahrungen, welche an der Elbe ge- 
macht sind, betonen, dass wir mit Raddampfern wohl kaum etwas erreichen 
kônnten, und dass wir Raddampfer keineswegs fur grôssere Enteisunes- 
arbeiten geeignet halten. Herr Narten hat in seinem schriftlichen Bericht 
angefiihrt und in seinem Vortrage wiederholt, dass auf der Elbe seit dem 
Jahre 1888 mit bestem Erfolge Eisbrecharbeiten mittels Schraubendampfer 
auf langere Stromstrecken ausgefûhrt sind. Er sind bis 180 Kilometer von 
der Grenze des Fluthgebietes an stromaufwàrts frei geeist, und hierbei haben, 
wie gesagt, die lediglich angewendeten Schraubendampfer hervorragende 
Dienste geleistet. 

M. SCHROMM. Ich bemerke dass Herr Baudirektor von Domming theil- 
weise etwas wiederholt, was frûher schon ausgesprochen wurde. 
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M. VOI DÔMimifi. Dann bitte ich nm Entsehaldigimg ich war zeitweise 
Terhindeit and konnte der ganzen Débatte nicht zohôren. 

Ich môchte also hervorheben, dasB ich der Ânâcht entgegentrete, die 
EDteisnng kôone nor mit Raddampfem zweckmâasîg erfolgen. 

Ich fage hinzu, dass auch auf der Weichael in f^eicher Weîse seit einer 
lângeren Reihe von Jahren mit Schraabendampfem bei viel starkerem 
Eîae die Aofeisnng dnrchans gelongen iat. 

IL SCHROMM. M. von Dômming dit qu'il n'est pas de l'avis énoncé toot- 
à-llieare, dans lequel on dit, que les bateaux à roue devraient avoir un 
plein succès et ses expériences sont tout-a-£Edt en contradiction avec cette 
opinion, car avec les bateaux à hélice il a réussi pleinement. 

Hat einer der Herren in dieser Ângelegenheit noch eine Frage su 
stellen? 

M. VOM DOMMING. Ich môchte noch eine weitere Bemerkung zu einer 
Stelle im Bericht des Herrn Cramer machen. 

Es heîsst in dem Bericht: 

..Bei Vorhandensein eines hinreichenden Materiales ist es nadi unserer Mei- 
.,nung stets môglich, die unceren Flusslâufe und deren Mûndungen offen- 
y^zuhalten ; zu diesem Zwecke muss man an den gefahrdetsten Stellen Eis- 
..brecher stationiren, welche grosse EisschoUen und Eisfelder zerstûckeln 
^und durch Reibung an Untiefen, Buhnen und Ufem verursachter 
,,Ver]angsamung des Èisganges durch die Eismasse durchfahren. Mittels 
„unauf hôrlichen Auseinandertreibens des Eises wird man auch hier Herr 
,,der Sachlage bleiben." 

Ich erkenne das an bezviglich derjenigen Gebiete, welche voU im Fluth- 
gebiet liegen, aber nicht fur diejenigen Strecken, wo die ESnwirkung der 
Fluth auf hôrt. Wir haben in dieser Beziehung auch Erfahrungen an der 
Elbe im Laufe der letzten 5 Jahre gesammelt, die es als nicht môglich 
erscheinen lassen, den Strom bei strenger Kâlté dauemd offen zu halten 
durch die standigen Fahrten der Eisbrechdampfer und zwar an denjenigen 
Punkten nicht, wo infolge der Fluthwirkung fur eine gewisse Zeitdauer 
vollstandig stauer Wasserstand herrscht. Es sind in dieser Beziehung 
mehrfache Versuche unternommen von den 6 oder 7 Dampfem, die auf 
der Elbe von Harburg aufwârts in Thâtigkeit zu sein pfl^en. Bei strenger 
Kâlte, etwa bei Kâltegraden ûber 10 Grad Celsius, ist es nicht gelungen, 
hierdurch das Offenhalten des Wassers dauernd zu erreichen. 

Ebenso wenig bat man an der Weichsel, wo Fluth und Ebbebekannt- 
lich nicht besteht, einen derartigen Versuch mit Erfolg durchfîihren 
kônnen. 

Ich darf hinzufîigen, dass bei mâssigen Kâltegraden es gelungen ist, 
den Strom eine gewisse Zeit offen zu halten, dass das aber bei anhaltend 
starker Kalte sich als unausfûhrbar erwiesen bat. 

M. SCHROMM. M. le directeur von Dômming ajoute qu'il n'est pas 
possible de tenir le chenal ouvert pendant les hivers rigoureux. 

M. VON DÔMMING. Ferner môchte ich hier hinzufîigen, dass durch die 
Aufeisungsarbeiten, wie sie jetz seit einer Reihe von Jahren an der Elbe und 
Weichsel betrieben werden, fur die Schifflfahrt, abgesehen von der Hinaushal- 
tung des Zeitpunkts, zu welchen der Eisstand eintritt, auch daraus ein Nutzen 
entspringt, dass eine sehr viel frùbere Aufhahme des Schiffiahrtfi-Betriebes 
im Frûhjahr ermôglicht wird. Wir nehmen an, dass an der Elbe, seit- 
dem dort Eiffbrecharbeiten ûberhaupt zur Ausfiihrung gelangen, die 
Schiff&hrt ira Friihjahr etwa 14 Tagen bis 3 Wochen frûher wieder 
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erôfihet werden kann, als es fniher der Fall war, wo man nichts zur 
Aufeisung des Stromes unternahra. 

Zu einer anderen Bemerkung im Bericht des Hernn Cra.mer môchte 
ich noch einige Worte schliesslich anfuhren, Dâmlich zu der Bemerkung: 

„Durch das Offenbleiben der uoteren Flusslâufe wird der regelmàssige 
„Eisabgang von den oberen Strecken in hohem Maasse begùnstigt. Durch 
^,Schraubendampfer getriebsne Eispûuge werden hierzu die besten Dienste 
,Jeisten; ausser ihrer auBserordentlichen Kraft zum Spalten des Eises haben 
„8ie auch den Vortheil, dass sie weniger Gefahr laufen, vom Eise einge- 
„schlo6sen zu werden oder auf dasselbe zu gerathen. Sie werfen die losge- 
,,lôsten Eisstûcke grôsstenheils auf das feste Eis." 

Gegen die hier ausgesprochene Meinung, dass durch Schraubendampfer 
getriebene Eispflûge die besten Dienste zur Freilegung der oberen Flus- 
strecken vom Eise leisten, môchte ich Einspruch erheben. Nach denjenigen 
Erfahrungen, die auf der Elbe und Weichsel gemacht sind, haben sich 
dort die fîir beide Strôme gleichmâssig construirten Dampfer als ein 
Mittel erwiesen, das nach unserer Meinung nicht von andern ûbertroffen 
werden kann. Eine Gefahr besteht bis zu gewissen Grenzen fiir die Dampfer 
immer, wenn in unvorhergesehener Weise der Eisgang sich voUzieht und es 
dabei etwa dem einen oder andern Schiff passirt, dass es auf eine Sandbank 
durch die treibenden Eismassen gedrûcKt, und dort vom Eise stark 
bedrângt wird, doch sind, wenn ich auch zugebe, dass gefahrliche und 
schwierige Situationen genug vorkommen, bei den unsererseits in Anwen- 
dung gebrachten Schiflfen im Laufe der letzten fûnf Jahre, wo an der Elbe 
die Thàtigkeit ausgeûbt wird, und im Laufe der vielen Jahre, wo an der 
Weichsel gebrochen wird, besondere Unfalle noch nicht vorgekommen. 
Jeden&dls glaube ich nicht, dass durch Eispflûge auch nur eine àhnlich- 
gûnstige Leistung erzielt werden kann; und ich môchte auch bezweifeln, 
dass derartige Eispflûge, das heisst Dampfer, die mit Eispflûgen armirt 
sind, weniger Gefahren ausgesetzt sind, als irei fahrende Schraubendampfer, 
welche durch ihr Gewicht die Eisdecke zertrûmmem. 

M. SCHROMM. Wenn ich richtig verstande habe, geht Ihre Ansicht 
dahin, dass Sie nicht der Meinung sind, dass Eispflûge nothwendig 
sind, sondern dass auch mit gewôhnlichen Dampfern die Aufgabe gelôst 
werden kann. 

M. VON DÔMMING. Gewiss! Am Besten mit Eisbrech-Dampfern, die zu 
mehreren arbeiten. 

M. SCHROMM. D'après M. von Dômming il n'est pas nécessaire d'employer 
des charrues à glace; d'après sa propre expérience sur l'Elbe et sur la 
Vistule il suflSt amplement d'employer plusieurs bateaux brise-glace et il 
n'y a pas, dit-il, le moindre danger pour ces bateaux. 

M. le PRÉSIDENT. Le parole est à M. Bexaar. 

M. BEKAAR. Je regrette bien M. le président, que M. Cramer ne soit 
pas ici; car j'ai là sous les yeux un modèle parfait de bateau à éperon 
ou charrue qu'il a déposé ici et j'aurais voulu lui demander quelques 
explications. 

Je suis parfaitement d'accord avec M. le directeur von Dômming, qui nous 
a parlé tout-à-l'heure du meilleur système de brise-glace, mais je vois 
que M. Crambr dans sa brochure dit des charrues à glace: „Les charrues à 
„glace, poussées par les vapeurs à hélice, rendront ici les services voulus ; 
„outre leur grande efficacité pour fendre la glace, elles courent moins le 
^risque de se trouver prises sur la glace. Elles rejettent la glace brisée sur 
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celle oui n'est pas encore brisée, de fiiçon qn'on finit par avoir un espace 
libre aans la masse de glace." 

Je voudrais savoir si vraiment on a fidt cette expérience surtout après 
l'observation de M. van Ittebsum dans une séance précédente. 

M. la PRÉSIDENT. Je ne crois pas; c'est une simple théorie. 

M. FONTAINE. Pardon, M. Cbam£b dit que cela a fonctionné et qu'on 
a eu des résultats excellents. 

M. RI6AUX. Sur un canal maritime on s*est servi d'une sorte de charrue 
et cela n'a pas réussi. 

H. h PRÉSIDENT. Cela doit dépendre de la forme de la charrue. 

M. REKAAR. La charrue est adaptée à un petit remorqueur et je 
voudrais surtout savoir, si on pourrait atteindre le même résultat nommé 
par M. Cramkr avec de grands brise-glace. 

M. FONTAINE. Il est très important d avoir un tout petit bateau et je 
crois que les charraes seraient exceUentes sur nos fian^nic. 

IL la PRÉSIDENT. Vous défendes le svstème M. Bkeaas ? 

M. DEKAAit Je n'oserais pas le défendre M. k président ; il faudrait 
auparavant étudier le système el surtout consulter Texpérience. 

M. FONTAINE. Ce«t une question que je voudrais voir étudier au pro- 
chain congrès, notamment pour les petits canaux. 

H. REKAAR. Je puis ajouter que j'ai vu fonctionner le brîse-glaee dont 
le modèle se trouve ici et il fonctionnait assex bien, kuraque la glace ne 
dépassadt p^s une épaisseur de 20 centimètres: quelques glaçons seule- 
ment turoit jetés de coté, mais il s'en Êdiait beaucoup, je n'ai pas vu 

qu'on r^us<it à maintenir le chenal cv>mplêiemen; libre. 



H. la PRESIDENT. Je prierai M. Bskaar de vouloir bien dire en alle- 
mand ce qu il vient de dire en firan^^ais^ 

H. REKAAR. Es thut mir leid. da:^HerrCRAXERJetztnîchthia'ist,daich 
eine Frage an ihai riohteu woilte. Ich glaube, dass der Direktor der Elbe- 
arbei:en. Herr vos IVioaNc; Recht hat. wenn er sagt, dass man sehr 
«u« mit Eisbrwhem arbeitet. dooh damii keiue odene Rinne bekommen 
und ertLalvn kann« und in einer ttùhervn Sit-sung wurde von Herr Vax | 

IrrKEfcfix der Wuu^oh aosp^sprvvhen. daiss^ man bei den Arbeiten mit j 

Ei5î^rev.'hem so vie: aïs mo%:l:oh eiue otîeae Fahrrînoe mâche undkeinoder 
weci^ Ei? in der ^raaohien iVnnuiis: bleibe. Nun schrei'^t Herr Cramer, 
ciass wintlich mit Ei>brei:hem die Sache ju maoh«*n ist. Fr meinu dass mit ' 

dieî5erS:h:5>:brm Reiiuer «tiîirî aut eiu Mi^xieir daj? Eis volUtiîndic aof die ! 

Stfîte zesohoben wird und djb?s man aiso das erreioht* was Herr van 
I^TEK:^^M verlari^t Niia h.itîe ich Hemi Ck\mkk àasen woil«i ob man 
das wirklich. behaupcen kauu : unvi ich hab<? Gnuid dukich in firagen 
weil einer der Eisc^recher die von llerrn Oramkk ab«ec>iideï sind. auch so 
ems thun sollîe. l^,eî>er Eisbrecher ^wm ..de Blauwe Ster^' in Rotter- 
•i^ai^ rabe ich nv.a arlviteu sehen în Kis^ w^c :J> cM. IXoke, und er 
hiïi w'jrtL:-.a iijt? E;i^ t:ïi:^ni*A5îj*:'u aut d:e 5?eiUf ««choben. Ich habe 
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jedocb wahmehmen kôtinen, dass keinesweges so viel Eis beseitigt wurde, 
dass man wirklich offnee Fahrwasser batte. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. UuDtG. 

M. HUDIG. Messieurs, j'arrive seulement, je n'ai donc entendu qu'une 
partie de la discussion, mais je tiens à dire ceci : nous avons fait à 
Rotterdam une expérience assez considérable, mais je dois dire que toute 
comparaison clocbe, car on ne peut pas comparer les différents ports sans 
tenir compte des exigences de ces ports. Ce qui est bon pour l'Elbe se 
trouvera insuffisant pour la Meuse et inversement; ce qui répond aux 
exigences de la Seine ne servira à rien sur l'Elbe. Ce sont partout les 
circonstances locales, qui déterminent ce qu'il y a à faire relativement au 
déglaçage. 

Comme je viens de vous le dire, j'ai fait personnellement une expérience 
assez importante à Rotterdam. Je dois ajouter que nous vivons à Rotterdam 
sous des circonstances très favorables, comme ont pu le voir ceux qui 
ont visité Rotterdam. Nous avons en amont les deux ponts placés 
sur la rivière; toute la glace vient se mettre devant les ponts de 
sorte qu'en aval des ponts nous ne recevons, passé une certaine date, 
que très peu de glace, qui vient du Rhin. Nous n'avons alors qu'à briser 
la glace en aval des ponts et c'est le jusant, qui prend la glace brisée et 
la porte à la mer. Comme nous avons un jusant de huit heures environ 
et seulement un flux de 4 heures, la rivière mène toujours à la mer plus 
de glace, qu'elle n'en reçoit. De cette manière, il nous a été possible de 
tenir notre rivière ouverte pour la navigation pendant toute la durée 
même des hivers les plus rigoureux, que nous ayons eu depuis dix à 
douze années. 

Il y a aussi les bassins intérieurs que nous avons à déglacer, nous en 
avons visité deux hier : le Binnen-Haven^ ou vous avez va l'élévateur hydrau- 
lique et le i^i/n-iîavew. C'est principalement du Binnen-Haven, que je veux 
parler. Comme vous le savez, ce bassin est en rectangle sur la 
rivière et nous avons l'avantage d'avoir quelque mouvement dans l'eau 
par le flux et le reflux, mais c'est peu. D'abord, nous commençons par 
briser la glace avec les petits bateaux, les charrues et c'est le jusant qui 
la mène à la mer. Mais cela ne suffit pas; il faut se débarrasser de la 
glace d'une autre manière et c'est ce que nous faisons de la manière sui- 
vante: on prend deux petits remorqueurs auxquels on attache par de chaînes 
ou des cables d'acier une planche d'une longueur de 10 à 12 M. et une 
largeur de 80 cM. qui à force d'être chargée avec du fer flotte verticale- 
ment. De cette manière on enferme entre les remorqueurs — avec une 
distance entre eux de 12 à 15 M. — et la planche une grande partie de 
glaçons. Les deux remorqueurs vont très lentement vers l'ouverture du 
bassin et poussent ces glaces dans la rivière. 

C'est de cette manière, que dans les hivers les plus rigoureux, 
nous avons pu débarrasser même les bassins intérieurs de la glace, qui 
s'y trouvait et non-seulement la navigation maritime, mais aussi la navi- 
gation intérieure a pu ainsi suivre son cours. Nous avons employé pour 
cela les petits bateaux avec les charrues appelés souvent bateaux à éperon, 
mais ce n'est pas la bonne dénomination, parceque ces éperons sont faits 
de telle sorte, qu'ils se rapprochent lentement l'un de l'autre et forment en 
quelque sorte un couteau, une charrue, qui prend la glace par dessous et 
la coupe. Au moment où la charrue atteint la glace, on voit déjà une 

gdtite pente se former sur une longueur de cinq à huit mètres, en avant, 
'est l'action de la charrue que nous employons à Rotterdam. 
La charrue est très pratique, parcequ'elle n'est pas trop grande ; on peut 
aller avec de petites charrues dans tous les coins du bassin et ce qui est 
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trdfi imporlAni, on peut briser la glace partout, aans lui laisser le tempe 
ile BO n;fornier; la glace est coupée aussi nettement qu'avec des ciseaux. 

Ainsi gr&ce au flux et au reflux, que nous avons à Rotterdam, il nous 
tHtit {K>Msime de nous débarrasser de la glace. Il en est tout autrement 
dunp loH canaux fermés par des écluses; à un certain moment il 7 a trop 
de glace, les bateaux ne peuvent plus se mouvoir. 

I^a seule chose à faire, je crois, même dans les canaux fermés par des 
écluses, est de faire marcher les brise-glace et cela jour et nuit sans cesser 
un seul instant, car il ne faut pas laisser à la glace le temps de former 
des i)arrageM solides. 

Il y a, d'après moi, un grand danger à redouter dans les canaux: c'est 
que ï'hiver dure si longtemps et qu'il y ait tant de glace dans le canal 
que los bateaux ne puissent plus se mouvoir et soient inutiles. 

C'oHt par exemple le cas avec le canal d'Amsterdam à Ymuiden, où on 
va faire d'autres expériences et employer de nouveaux brise-glace. Peut- 
^tre je suis trop pessimiste et je souhaite de tout coeur qu'on réussira 
(\ Amsterdam a tenir ouvert le canal, même dans les hivers les plus 
rigoureux. 

(^hoz nous, nous avons en tout cas cette bonne fortune que les hivers 
no durent pas trl^s longtemps, quelques semaines seulement; un hiver de 
dttux mois est une exception. 

Hi vous le pormottez, M. le Président, je dirai maintenant un mot du 
brisiv-ghuH» dont vous avez ici le modèle. M. Craicbb prétend que ce brise- 
laoo rejt'tte la glace il côté; c'est possible mais je ne le crois pas d'après 
os expériiMioos. que nous avons faites. 

Jo rrt)is qu'il ost impossible de rejeter la glace à côté et je ne vois pas 
(HunnuuU on )>ourrait le faire si ce n^est pour un moment. Les glaçons 
gUssomnt naturelloment toujours vers les endroits les plus bas et je 
on>in ouo o*ost une illusion d'attendre d'un brise-glace, qu'il rejette la 
ttlaiH^ uo la tuani^re, dont on a parlé tout-à-l'heure. Je crois que cela est 
\m|H^bl«^« 

M, !• PRÉSIDENT* Auries vi>us la bonté de dire la même chose en 
AUt^iuiuul ¥ 

M. HUDie. Volontior» M. le IVddent 

)W wiU ioh rtvht g\'rn thun. loh habe erwâhnt, dass wir in 
Uotlt^niau) gnvssH^ KrfahrungtM) mil Eisbrechem im Hafen und im 
KhiîH!^ îîxnuaoTu halnm Wir UMinden uns in einer gûnstigen Lage, weil, 
>vi<* dio Ih^rrtMX gx\*»t^>r« g^^^htm haben. der Flu^s durch grosse Brucken 
gx^tivnui \\ir\l und da* Ki?^ \x>r dt>n Krîioken siecken bleibt. Wir haben 
woitor uîobti* »u Uuin» als das Kis untorhalb der Etriioke aa&ubiechen, und, 
da wir S Stun\)on KbK^ und 4 Siumien Fluih haben, 90 nimmt natûrlich 
\\\^ \\\\\\\%i \\\^\\T K\^ $\\T ^H\ afe di^^ Fluih luriiokbrinst. So machen wir 
(^ auf doiu Khis^s uuv) ^^ ukiohtm >Nnr ^ auoh in den Hafen bassins. 
W \v \\\i\w^^\\ ji%\\\\À\ u^^uirliob da* Ki$ tv^nssoha^n, sonsi bleibt es im 
lUU^u >»Uvkt^ù \\m\\ uohuHn\ wir jwtn k*ein«* Damplfer und ein Brett 
Vx\u \0 Imh \)) M. U^ViW^ und v^> o.Ms Rr^iu». I>as Br^tt wiid mit Eisen 
U^U>it^tx î^^ dHî*e* 0* un \VA5feî<''t î^u^hen bUibi. J^tît v^rbindai wir das 
UivU durv^h KoUou uv*i don swxn l>iu\pîVra. l'^.^jci? sind xiemlich von ein- 
audor ^uttVvuu t'.' bv* l.^ M Ou*^^ nt"h:\un\ «lir.e ^>sî*? Menée von Eis mit 
uud Uv\lvu t>5* Imî* tWT \{\\x\yh\\^ y\fi^ Haivîvsv w-v^ *? nr.t der £bbe «ur See 
at>?iv^\îînt >hu\l. IW ^M »o,î\>ù»-îv Mcî'xviex x:u^ ur*^î>e H^iien fipô m halten. 
\\\t î»^vd d>'^*.u\t 3*i^\t ^';vV>.vb ^xx^ftîi^^u: x:uÀ ^ ist uts^ immer gelongen, 
AUxS uu :^v,>ï\<sUH\ \V.;*\or, auo:\ vi.e îxx:^e^r. Kftsi«dn& Ton Eis frei zu 
S^Uou^ ^^ d.v^s Ks^u^^T\ÎA:\t vi^> «rv.-:;c:e î^ii ^>r. Xordw^est-Europa 
^^>ii»M(>%> \>4x \i*, d<^ vVse U.>tv^\ nncVsU î\;r vw îvèiiâSàhrt gebb" 
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Wirhabendashauptsachlich erreichtmittelsteines kleinen Schleppdampfers. 
wovon Sie hier ein Modell sehen. Der Pâug ist etwae anders, er geht langer 
hinauf, so dass er eigentlich eine Messerform hat und das Eis von unten 
aufschneidet. Mit diesen Pflûgen haben wir gute Erfolge erzielt; sie sind 
sehr bequem, weil man mit diesen kleinen Dampfern in jede Ecke hinein- 
kommen kann, wo man das Eis aufbrechen will. 

Meiner Meinung nach ist die Hauptsache, dass man von An&ng an 
bricht und immer bricht und sich das Eis nicht ûber den Kopf wachsen 
lâsst. Das Eis muss in Bewegung erhalten werden. Das gilt auch fiir 
Ganâle, die durch Schleusen abgeschlossen sind. Das ist meiner Meînung 
nach die einzige Beantwortung, die wir im jetzigen Moment auf dièse 
Frage haben. Das, was eben angefûhrt worden ist, dass man mit den 
Eisbrechern und Pflûgen auch das Eis entfernen kann, an beiden Seiten 
weg und aufeinander schieben und das Eis dadurch los werden kann, 
glaube ich nicht; das wird man nicht fertig bringen. 

Das Eis ist wie das Wasser, es kommt immer wieder nach den niedrigsten 
Punkten zuriick, im grossen Ganzen natûriich. Ich habe bereits am Anfang 
gesagt, dass man in dieser Angelegenheit nicht ailes verallgemeinem 
muss. Was fur den einen Hafen gut ist, passt nicht fur den andern. Was 
fur die Elbe gut ist, braucht nicht fur die Maas gut zu sein, und was fur 
die Maass richtig ist, braucht es nicht fiir die Seine zu sein. Also, was 
man in der Sache thun kann, lâsst sich nur bestimmen nach den ortlichen 
Verhâltnissen ; danach hat man sich zu richten. Aber ein Punkt, worauf 
ich noch zurûck kommen will, gilt unter allen Umstânden, nâmlich dass 
man das Eis nicht zur Ruhe kommen lassen soll. Man darf, wo man es 
machen kann, an keiner Stelle das Eis zu stark werden lassen, also man 
muss immer brechen, rastlos, wenn môglich Tag und Nacht. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, je crois qu'après avoir considéré les rap- 
ports sous toutes leurs faces, nous n'avons plus besoin de délibération gé- 
nérale. Il nous faut maintenant arriver à une conclusion sérieuse pour la 
soumettre à l'assemblée générale. Pour cela, le meilleur moyen serait, je 
crois de suivre le plan, que nous nous sommes tracé au début. Jusqu'ici, 
nous avons discuté le contenu des brochures sans toucher aux conclusions ; 
il nous reste encore vingt minutes; nous pouvons les employer à discuter 
les conclusions. 

Puis, le bureau a l'intention de prier les diflérents rapporteurs de se 
réunir ici avec le bureau demain à neuf heures pour tâx^her de coordonner 
les conclusions, qui doivent être soumises à l'assemblée générale après 
avoir été approuvées par la section. 

Ce mode de travail étant accepté par les Français, je demanderai à 
M. ScHROMM de répéter en allemand ce que je viens de dire. 

M. SCHROMM. Der Herr Prâsident schlagt der Section vor, dass 
die Berichterstatter morgen um 9 Uhr sich hier vereinigen soUten, 
um ûber die Schlussfolgerungen einig zu werden, welche sodann der Sec- 
tion um */j 10 oder 10 Uhr vorgelegt werden, um in der Plenarsitzung 
zur Beschlussfassung zu gelangen. Die 20 Minuten welche noch bis zur 
Friihstûckspause verbleiben, ersucht der Herr Prâsident dazu zu verwendent 
um zu den einzelnen Schlussfolgerungen und Antrâgen, die heute vorgeleg, 
werden. das Wort zu nehmen. 

Herr Bauinspector Narten legt folgende Schlussforderungen vor : 

„Das Losen und Abtreiben des Eises, auf einem schifibaren Strome kann 
„nach den von mir auf der Elbe gemachten Erfahrungen nur dann von 
„Erfolg gekrônt sein, wenn: 

„eine genùgende Anzahl zum Eisbrechen gebauter Dampfer zur Verfû- 
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„gung stehen und zwar Rammdampfer, wie auch auflaufende Dampfer. 
„Hierbei musa streng darauf gehalten werden, das an einem Tage nicht 
„ûber 3 bis 4 Kilometer aufgeeist werden, da andemfalls der Sto>m die 
^Eismassen nicht abfuhren kann und leicht Eisverzetzungen eintreten. 

„Femer mues mindestens ein Dampfer unterhalb stationirt werden, dem 
„die Pflicht obliegt, das von den vorortsarbeitenden Dampfern losgelôste 
„Eis abzutreiben und zu verhûten, dass Eisversetzungen eintreten." 

Je lis maintenant les conclusions de M. Narten: „Le déglaçage sur 
les fleuves navigables ne peut avoir d'effet utile, d'après les expériences 
faites par moi sur TElbe, qu'aux conditions suivantes: 

1^ Il faut un nombre suffisant de bateaux brise-glace. 

2^. On ne doit pas briser la glace dans une seule journée sur plus de 
8 à 4 kilomètres de longueur; sans cela le courant ne peut enlever les 
glaces et il se forme des embâcles. 

3^. Il V a lieu de maintenir en aval au moins un brise-glace, dont le 
rôle est d'évacuer les glaces provenant des brise-glace supérieurs. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Holtz. 

M. HOLTZ. On vient Messieurs, de vous donner des renseignements très 
intéressants sur les divers procédés, employés soit en France, soit en Alle- 
magne, soit en Hollande pour briser les glaces et s'en débarrasser. 

La variété même de ces procédés montre combien le problème est com- 
plexe et combien il est difficile d'arriver à une solution unique. Auœi 
mon but est peut-être moins en ce moment de vous soumettre mes con- 
clusions que de chercher à apporter un peu d'ordre dans la question. 

n y a des cas très différents : le cas des canaux dans lesquels il 
n'existe aucun courant, celui des rivières, celui dans lequel le flux se fait 
sentir. En admettant que le même procédé soit applicable dans ces 
différents cas pour briser les glaces : soit brise-glace, soit explosifs, 
etc. il y a une différence considérable dans le mode d'évacuation 
des glaçons. Sur les canaux, cette évacuation constitue la partie la plus 
difficile du problème, surtout si le canal a une grande longueur; si au 
contraire on se trouve sur une rivière ayant un certain courant, cette 
évacuation présente une certaine difficulté, mais on peut y arriver plus 
facilement, que dans le cas précédent. Lorsqu'enfln on se trouve dans la 
partie soumise au jeu des marées, il y a là une action naturelle, qui per- 
met à cette évacuation de s'opérer plus facilement. 

Il y aurait donc lieu, suivant moi, d'établir cette distinction dans les 
conclusions, distinction tirée de la nature même des voies navigables. 

Pour les canaux, je dirai qu'il me paraît presque impossible d'arriver 
à maintenir un chenal sur une longueur continue, non-seulement à cause 
de la difficulté de casser les glaces, mais surtout à cause de l'impossibilité 
de les enlever. 

On a parlé tout-à-l'heure de la possibilité de maintenir un chenal 
continu; je crois que cela peut se faire sur des points, où l'importance 
de la navigation justifle des dépenses considérables, mais ce ne serait pas 
une solution générale. 

Les steamers, les grands bâtiments, ont des coques solides, qui peuvent 
résister au choc des glaçons; mais les bateaux en bois de formes plus 
modestes seraient immédiatement blessés par les glaçons. 

Je regrette vivement que M. Schuurman ne se trouve pas ici pour 
défendre la conclusion de son rapport, car c'est celle à laquelle je me 
rallierai le plus volontiers et que je recommanderai à la section. 

Je vous demande donc la permission de vous la lire: 

„0n peut conclure de ce qui précède que, s'il ne faut pas exclure la 
„possibiUté d'empêcher la formation d'embâcles sur nos rivières, quand 
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„rhiver n'est pas trop rigoureux, et de rompre les barrages qui se produir 
„ront toujours en quantité plus ou moins considérable, à moins que ces 
jjbarrages ne soient trop importants — mais que, lorsque la gelée est quel- 
„que peu forte, on constatera bientôt que cela est tout à fait impossible. 

„En général, il ne paraît pas désirable de faire des tentatives de débâclage, 
„dans l'intérêt de la navigation intérieure. Car, si Ton réussit à empêcher 
„la formation d'amoncellements de glace, les bâtiments destinées à cette 
^navigation ne seront pas capables de se frayer un chemin à travers les 
„glaçons flottants. 

„Le8 navires en bois sont tout à fait incapables, cela va sans dire, de 
„fréquenter nos rivières, tant que la glace qui charrie s'y trouve en assez 
„grande quantité; et même la plupart des bâtiments en fer auront bientôt 
„des avaries, qui les obligeront de cesser la navigation. 

„Quant à modifier la construction des navires destinés à la navigation 
„intérieure de telle sorte qu'ils soient capables de résister aux glaces flot- 
„tantes, c'est ce qui entraînerait sans doute trop de frais." 

Puis M. ScHUURMAN fait une réserve qui paraît très justifiée en raison 
des grands canaux et des ports de mer où l'importance des intérêts en 
jeu permet de tenter des dépenses considérables. Il ajoute: 

„Si le débâclage des grands canaux et des ports dfe mer peut avoir de 
„sérieux avantages pour la navigation à long cours, réservée ordinairement 
„à des bâtiments en fer d'une construction très solide, — la navigation 
„intérieure ne profitera guère, exception faite pour les parties très fréquen- 
„tées soumises à des circonstances particulières, du travail de débâclage 
„de nos rivières." 

Eh bien ! sauf quelques nuances de forme, je me rallie très volontiers à 
ces conclusions. 

Dans tous les cas, le point, sur lequel je dois insister et que je prie 
MM. les rapporteurs de ne pas perdre de vue, c'est la nécessité de for- 
muler des règles difiTérentes suivant les voies navigables, auxquelles s'ap- 
pliqueront ces diverses règles. 

M. SCHROMM. Herr Generalinspector Holtz schlâgt vor, dass man 
in der Ê^age beziiglich der Wegschaflfung des Eises drei Fâlle unter- 
scheiden soUe: 1) das Wegschaôen des Eises in Canâlen, 2) in Fliis- 
sen und 3) in Fluthgebieten. Es mûssen fur dièse drei Fâlle drei ver- 
schiedene Arten angewendet werden, das Eis fortzuschafifen. Nach meiner 
Ansicht ist es richtig, dièse Unterscheidung vorzunehmen und in der 
Schlusssitzung eine solche Forderung zum Ausdrucke zu bringen. Herr 
Generalinspector Holtz ist Verfechter der Ansicht, welche Herr Schuur- 
MANN in seinem Berichte aufstellt. Er stellt sich auch vollkommen aufden 
Standpunkt des Herrn von Dômming. Ich kenne die Conclusionen noch 
nîcht; ich habe eben erst die Brochure bekommen. 

M. le PRÉSIDENT. Quelqu'un demande-t-il la parole? 

M. FONTAINE. Je trouve les conclusions de M. Schuurman trop 
absolues. Si, par nos tentatives, nous n'arrivons pas à maintenir un 
chenal continu, nous arrivons du moins à réduire de quelques jours 
l'interruption de la navigation, ce qui est appréciable. 

M. HOLTZ. C'est une question de traduction; ce n'est pas le sens que 
M. Schuurman a voulu attribuer. 

M. FONTAINE. Très bien. Je voudrais aussi demander à la section 
d'émettre le voeu qu'au prochain congrès, on étudiât la question du dé- 

9 
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')]^*Iago des glaces dans les canaux intérieurs, question extrêmement 
viUficUe ; elle me paratt fort importante et je ne voudrais pas me rallier 
.uix conclusions de M. Schuurman. Je crois qu'il faut chercher dans 
.t» sens. 

■l SGHROMM. Herr Cheiingenieur Fontaine schliesst sich den Ausfah- 
rungen des Herrn von Domming, dass es môglich sei, Canâle in ihrer 
iransEen Breite ofien zu halten, nicht an und schlâgt vor, vielmehr nur 
eine Rinne im Canal offen zu halten in einer grôsseren Ausdehnung 
von etwa 250 Kilometer, und bittet die Frage dem nachsten Congress zum 
weiteren Studium vorzulegen, 

■l It PRESIDENT. lia parole est à M. von Dômming. 

M. VON DÔMMING. Zur etwaigen Berûcksichtigung bei Abfassung der 
Conclusionen von Seiten der Berichterstatter môchte ich nur noch mal 
hervorheben, dass die Ërfahrung^n, welche in Bezug auf Eissprengarbeiten 
und iVrbeiten mittelst 2$Hgen und Ëisâxten etc. vorliegen, an der Elbe 
durchaus uubefrieiligendo Ergebuisse geieitigt haben und dass derartige 
Arbeiten nicht im mindesten den Vergleich mit der Thâtigkeit der Eis- 
bn>chdampfer audialten konnen. 

M. 8CHR0MM. M. lo directeur von IX)MMiNa dit que sur TElbe les travaux 
de di'glavtt^t^ ^^^ moyen 8oit de soieis^ ou d'explosifs n'ont pas donné de 
tt*sultats sutlieaixt^ et ne peuvent ee comparer avec ceux obtenus par les 
bateaux brise-glace. 

M. BURENDEY. loh wollte nur einige Worte hinzufugen dem was Herr 
VON IX^MMiNu gt'fe^t hat« und anknùpfen an das^ was Herr Hudig gesagt 
hat. In dorsvlUui \N\>ise, wie auf dem oberen Strom, haben sich auch 
in Uaïuburg dio aiulert^n Arbeiten «ur Enteisnng der Hâfen und der 
StrmuUiufe uioht In^wJihrt. 

Nur uùttelst der Ki*brtH.^hdanii>for haben wîr es m^lich gemacht, seit 
IG Jal\r^'n« die KIW Wiihrtnxd der Prvx^tzeit £adirbar zu halten, wàhrend 
v\^rher» v\>r 1877, Monate laug die Schiâ£ihrt gehindert war. 

M. SCHROMM. M. Bi uKNnKY s« rallie à ce quont dit Messieurs von 
IX>\IMINU et IUmuvî. a HamKnir^ au58?i on a lait Texpèrience depuis 16 
aumH>«», mio vH> n\H!it qu^avec viet? bn:>ec?-glii^v à vapeur, qu'il est possible 
di» towit l KIU^ ouv\»rt<^ ^KHir la iviiviiration dans des temps de gelée. Autre- 
iVns avant U'^Vr il y avait ^xartoii^ chv^mage pendant des mois. 

M^ h PRÉSIDENT. Meci^ieur$s uvnis ne devons pas rentrer dans la dis- 
ouj«5kivn\ J^Hu^rîiU^ vh» que i\vhi$ tais^vnxs en c^ moment. 

\ivu^U\u un d^nuaudM il la j^^uxùt* sur les cv^nclusions? Puisque personne 
ne vloiuauvle la ^>ar\>U\ je (^ne messieurs It^ rapporteurs de venir iciexac- 
tcu\eut À ^* lu^ur\^ dout^m luatiu et ;e Itve la Sï?an<« en rnivovant à 
vieu\au\ ^> h. ^ ^ v>» qui rvicarvle le d^^rla^a^, 

Ia 5s^>auv^ est lev^v «t U heurvs «^'^ minutes. 



TROISIÈME SÉANCE. 
MERCREDI 25 JUILLET (après-midi). 

Présidence de M. G. E. V. L. Tan ZUTLEN. 



La séance est ouverte à 1 ?ieure 15. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, quoique nous ne soyons pas encore très 
nombreux, j'ouvre la séance, vu qu'il est l'heure et je donne la parole à 
M. Watson, secrétaire du Congrès de Chicago. 

M. WATSON. Messieurs, je désire vous présenter le rapport du Congrès 
international tenu à Chicago Tannée dernière, et j'espère que vous voulez 
bien prendre connaissance de ce qu'il contient; vous y trouverez des rap- 
ports sur les formes des bateaux, sur la propulsion et sur les touages par 
câbles et par chaînes. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, je suis bien certain d'être votre interprête 
en remerciant M. Watson de l'amabilité qu'il a envers la section en nous 

Erêtant ces précieux documents ; ils seront déposés sur la table du bureau 
la disposition de tous les membres qui voudront les consulter. 

Comme je vous Tai dit ce matin pour la question de déglaçage, 
notre secrétaire n'a non plus fait de procès-verbal quant à la traction 
et la propulsion des bateaux. Jusqu'ici, nous avons d'abord ouvert la 
discussion sur les rapports de MM. Hirsch et de Mas. Nous avons traité 
la première partie; M. Hirsch nous a donné quelques détails sur sa 
brochure; il nous a parlé de l'application de l'électricité qu'a faite 
M. Fontaine, ce qui a été expliqué très nettement par M. Galliot 
et nous allons continuer aujourd'hui. 

Je voudrais donner d'abord la parole à M. de Bovet. 

M. DE Bovet a la parole. 

M. DE BOVET. Messieurs, M. Hirsch vous a dit beaucoup mieux que 
je n'aurais pu le faire moi-même quelles sont les difficultés de diverses 
natures contre lesquelles le touage peut avoir à lutter. 

Je laisse de côte cette question et je vous donnerai seulement quelques 
explications d'une part sur les modifications que nous avons apportées 
aux toueurs que nous allons faire construire et ensidte sur l'application 
des mêmes appareils sur les canaux. 

Comme M. Hirsch vous l'a dit, le toueur que j'ai décrit au Congrès de 
Paris et qui était alors à l'état de projet, est maintenant en service depuis 
un an et demi à peu près et dans des conditions assez satisfaisantes 
pour que notre compagnie se soit décidée à en faire construire immédiate- 
ment deux autres. La construction dépendait, pour la compagnie, de 
l'octroi d'une prolongation'de concession; notre concession actuelle expirait 
dans une douzaine d'années et on ne peut pas entreprendre pour aussi peu 
de temps des constructions aussi coûteuses; nous avons eu notre augmen- 
tation de concession il y a un mois environ et on va construire deux 
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--=r i lîjr^ :/ie Li » ♦^ripgjani^ i -tt* sitisfeite de ces bateaux, 

rr tr*- z. zr^-'jLoiL ji neir?, Z-tin^ icç^rtepons «ies modiiications sur 

irzlr-* - ^ -Lr it-niiiniierii Ia> p»*r:r.:ri^i« n «ie T.?rîs dire quelques mots. 

r r- "5 *Tt-=ir u*^i*-i, ni nîs atîi:? rv «: '_i;£»i5 de rajouter un appareil 

y^ .r it— • Ll»*:iierL^ «i-^ La oha^ine de la poulie principale. 

t^^Lr -«:«* prt'-T^ a;i ir .cil ii'^rL* pensons en mettant contre 

'^1:^!?* prjzi'izîile in ^'^ «^n D:iiîe tarés êp«ê. obtenir par ce 

ZL. "-^ :- ir-Tuni^nittn:: -«p* ntLine le ji liiaiiie de la poulie principale en 

•^-TTT^rr tr •iT'-'iir ŒuuniK^r.-ie at^: in £r:6 çLjeî épais de iaçon que la 

^ iLr -=• :r i« - -- ians ..e ••hiinip acl li*ri i»^ lu s^rnua'- 

_- ^r -Lr- i me îeriiiz.»* «^iri^tk'iT^r. rriiis il n'est pas suffisant à lui 
^-^"'-^ 1^ i.iir la iççar*^Ll dirriA^îiefiienâ ^uz^l- dentaire et cet appareil 
-zz^z -Trr 1»^ le »n» s**, n^r:^ liv c:? r!i;« i^kr a-près ot3up à rarriere, tel 
~: 1 -rr T^-îDr-s^nTrr -çur Les i-^»in:? innexttr ii raççorc de M. Uibsch. 

^ir f :l«. ïi^-^n va»^nr. ''eLu-»!! tî-vz: i '^'CirCnire en entier, nous pla- 
'-r'-zs -- iT:r:Hr*il «tmir» jx prrLie d»r r :nAT? principale: il sera ainsi 

15- -in^rif it* r«?n»i:»f mirrir Le tLttZ qiL •'st: -k La ^r-rtie de la poulie de 
"ï -laff*. Lr -' iinianr«?r ir-rs L^r^j^r^cieni en i*f^ siire nkire oar ce aalet le travail 
rn ^«r ikir 'pur jATçarçriL sin:»r À L"Amèr<* di roTieur. Il en résulte une 
-iinr-^n L.n-. n hi:ià Lui .i:Q5Cn«":i»'n. le -r^et r^civant être commandé 
TJLT .'uitiint-n iine r:iie «irnire 5iir l*ir:rf de j* p<?Glie de touage et sur 
J inrp^ lîi ^et- 

7 IL /înrenci' n :?;rr L»t$ n» iT^an vce»:::? le ren^ire moteur, au moins 
-n "acr ine ie ce?*' m le rjleî d > nrr«re : -."e n'e^ •::i une roue dentée à 
i: irer ^^ 'e nk.r': irn:n^^ .i-fv-fm ni'.'friir peu d»:-nner un supplément 
1»- m onllier -i»^ kil« i* en renâ 4rrv iTile an nicinj? en hiver en temps 
Lt- luinres •»a:i3c 

L inrar^J. 5e ■'•:cir«'6era al-: es d~me r»^cl:e de Î-^L^ m. de diamètre et 
le it-»ix r-tl'^':^? ie 7 > ..*ennni»-cr»?s. iini^n^et? vcs les trois, la poulie 
iLman'-^ -ci-i.-vcLLeno. le pr-nii^r i-il-es aini^in^é très légèrement et 
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d'efFet utile appréciable au point de vue de la propulsion du bateau, 
mais elle peut en avoir au point de vue de la gouverne du bateau, car 
Phélice marchant même à petite vitesse lance sur le gouvernail un cou- 
rant d'eau qui augmente son effet utile. 

H peut donc y avoir intérêt à profiter de cette facilité pour pouvoir 
embrayer Thélice sur la machine motrice pendant quelques minutes au 
moins, sans arrêter pour cela le bateau. 

De plus, si la chaîne vient à casser, et elle casse toujours dans un 
endroit dangereux, au niveau d'un pont par exemple, du moment qu'on 
a une hélice, il y a un intérêt sérieux à pouvoir embrayer cette hélice 
immédiatement, et à s'en servir sinon pour continuer à marcher en 
avant, au moins pour pouvoir de ne pas s'en aller à l'abandon et 
guider le bateau en arrière. Pour cela nous conserverons Terabray- 
age ordinaire, tel que nous l'avons à Theure actuelle et nous y ajou- 
terons un embrayage magnétique, qui se loge très facilement dans la 
partie centrale de l'embrayage actuel et qui permet au capitaine au 
moyen d'un simple bouton d'embrayer son hélice et de lui transmettre 
au besoin la totalité de la force de la machine avec une dépense de 
courant absolument insignifiante. Reste un point qui a quelque impor- 
tance, c'est la question des remorques. 

Jusqu'à présent sur la Seine, nous et toutes les autres compagnies de 
touage de la Seine, nous sommes servis de grosses remorques qui sont 
très lourdes et très coûteuses. Une paire de remorques pèse cinq à six 
kilos le mètre et a le grave défaut de coûter onze cents francs la paire; 
celles qui suivent coûtent neuf cents francs la paire; elles durent trois 
ans, c'est donc une change importante. 

Elles sont difficiles à remplacer par des remorques en métal pour la 
raison suivante ; c'est que si au démarrage la machine donne un acoup un 

S eu brusque, cet acoup se transmet intégralement au bateau. Si au lieu 
'un toueur on prend un remorqueur et que l'hélice s'emballe, elle tourne 
dans l'eau, elle barbotte mais il n'y a pas d'acoup; si au contraire la 
machine d'un toueur s'emballe, l'appareil de touage tourne en proportion, 
le toueur avale une quantité de chaîne correspondante et il faut absolu- 
ment qu'il avance de la quantité correspondante; le choc se transmet in- 
tégralement sur la première péniche et il y a à peu près inévitablement 
une avarie comme nous en avons eu la preuve lors d'un essai que nous 
avons fait de remorques en métal; d'autant plus que les péniches de la 
Seine sont rarement solides. 

n faut absolument interposer un appareil qui donne de la souplesse. 

L'appareil que nous allons employer pour cela est imité de celui qui 
est on usage sur les toueurs du Danube, où Ton se sert de remorques 
en métal, et qui se compose essentiellement d'un double tambour à cinq 
gorges analogue au tambour de touage ordinaire, d'un treuil emmagasinant 
la remorque, et entre les deux d'un coin qui permet de bloquer la corde 
une fois qu'on est en ordre de marche normal. 

Je pense pouvoir supprimer ce coin, qui a l'inconvénient d'abimer la 
remorque, en disposant sur le double tambour un frein à lame qui 
embrasse une S complète et donne automatiquement et nécessairement 
un serrage égal sur ses deux poulies. 

Sur le treuil servant de magasin il y aura une commande par roue 
dentée et pignon pour la manœuvre de ramassage de la remorque, un 
cliquet pour bloquer tout le système en ordre de marche normale, et un 
petit frein donnant automatiquement un effort de serrage de 200 à 
300 kilos dans un seul sens de façon que ce treuil ne puisse pas se 
dérouler de lui-même par l'effet d'une impulsion ou de l'élasticité des cables. 

Pour installer cet ensemble, comme il est quelquefois difficile de loger 
le tout sur le peu de place disponible qui existe à bord d'un toueur, 
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nous relèverons le pont de cinquante centimètres sur tout le milieu du 
toueur; on pourra loger tous les appareils dans cet espace, et on y 
gagnera que la chambre des machines sera plus habitable et je crois que 
le toueur ainsi transformé se trouvera supérieur à Pancien bien que nous 
nous ayons lieu d'être satisfaits de ce dernier. 

J'ai le regret de ne pouvoir apporter ici les dessins de ces teneurs que 
j'ai dû laisser aux constructeurs; j'en ai apporté un croquis qui répond 
à la description que je vous ai donnée et je vous fais toutes mes excuses 
pour l'insufl&sance du dessin. 

J'arrive maintenant à la traction sur les canaux. 

M. HiRSCH vous a expliqué en quoi consistait la solution que nous 
proposons. 

Elle vise à créer un petit appareil de touage qui permette de pendre et 
quitter la chaîne très facilement en cours de route et qui puisse être 
placé sur une péniche à son entrée dans un canal pour être repris au 
moment où on sort du canal et placé alors sur une autre péniche allant 
en sens inverse. 

Pour que la chaîne puisse être prise et quittée très facilement partout, il 
fallait absolument un appareil de touage qui n'emploie qu'une très petite 
quantité de chaîne. Nous avons pensé naturellement à employer comme 
organe de traction une poulie aimantée conmie celles que nous plaçons 
sur nos grands teneurs et, ayant besoin de courant, il était tout naturel 
de penser à demander au courant la force motrice nécessaire. 

L'ensemble de l'installation arrive à la composition suivante: une série 
d'usines de production d'électricité reparties le long du canal en trois 
stations. Il y aura une station génératrice proprement dite, produisant, 
avec une première machine du courant à haute tension et avec une 
seconde machine, du courant à basse tension qui ne dépassera pas 500 
volts. La machine à haute tension enverra son courant près d'une écluse 
sous la surveillance d'un éclusier, à deux postes de transformation placés 
de part et d'autre de l'usine principale. 

De sorte qu'une installation génératice proprement dite pourra alimenter 
dans ces conditions environs trente kilomètres. Il y aura le long du 
canal une ligne de distribution sur laquelle les péniches prendront en 
route le courant qui leur est nécessaire. 

L'appareil actuellement est exécuté, terminé, mais il n'a pu être ter- 
miné a temps pour que les essais puissent en être fait avant le congrès ; 
on est en train d'installer la ligne et nous pensons commencer le mois 
prochain. 

J'ai pu vous apporter sous une forme moins rudimentaire que les 
précédents les dessins de ce que nous allons essayé. 

Dans le premier dessin, vous voyez une voie ordinaire que nous 
placerons de chaque côté du canal et sur laquelle je préconise pour ma part 
l'emploi d'un trolley en-dessus bien que les constructeurs préfèrent le trolley 
en-dessous; je crois qu'ils se trompent. Pour des essais, il est indispen- 
sable de prendre le trolley en-dessus, parcequ'il est indispensable d'installer 
la ligne sur le côté puis qu'il faut laisser la circulation des bateaux pen- 
dant tout ce temps-là. 

n suffira d'ajouter à ce trolley un frein, pour qu'il ne s'emballe pas 
lorsqu'il arrivera sur la partie descendante d'une section du câble. Quant 
à Tappareil de touage proprement dit, c'est une petite boite qui a à peu 
près 1.25 m. de côté et 90 centimètres de hauteur; il peut s'installer sur 
ravant de la péniche et il se compose essentiellement d'une dynamo-mo- 
trice qui tourne à environ mille tours, et des transmissions de mouvemeni 
nécessaires pour ramener cette vitesse de rotation à n'être plus que de 
40 tours sur la poulie de touage. Cette poulie est aimanta; elle a 40 
centimètres de diamètre; la chaîne de touage doit faire sur elle un demi 
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î\ 3/4 de tours; on peut varier Penroulement de la chaîne et il suffirait 
d'une chaîne de trois kilos le mètre environ. 

Je pense marcher avec une chaîne de cinq kilos et ceci pour deux 
raisons: la chaîne de cinq kilos se trouvera très lourde par rapport à 
l'effort qu'on fait. Je pense réaliser une vitesse de trois kilomètres à 
l'heure, l'effort ira peut-être à 260 ou 300 kilos; sur une chaîne de cinq 
kilos, cet effort sera peu de chose et facilitera au mécanicien le moyen de 
tenir la chaîne en place. 

De plus, la chaîne de cinq kilos ne coûtera pas beaucoup plus cher que 
la chaîne de trois kilos, elle sera mieux soudée, et enfin elle durera plus 
longtemps. 

Sur la Seine, nous faisons un effort de traction qui dépasse quelquefois 
4.500 kilos et nous employons une chaîne qui pèse quinze kilos, ici, on 
voit que son entretien sera moins onéreux. 

Quant à l'appareil lui-même, il se compose d'une machine dynamo 
placée les pieds en Tair qui tourne à mille tours, et comme à cette vitesse 
un engrenage peut avoir quelques inconvénients, nous avons essayé de 
nous en passer et de faire cette première transmission par friction magné- 
tique. La poulie est tangente à un volant et elle doit le toucher avec 
une certaine élasticité et remonter ou descendre à volonté tout en exerçant 
une certaine pression mais moindre que si on faisait de la pression mé- 
canique ordinaire. 

Ce premier arbre transmet son mouvement à un second arbre par un 
engrenage ordinaire. 

Les roues dentées ont une forme un peu bizarre parce qu'on a cherché 
à faire un appareil aussi léger que possible. Tout l'appareil est monté sur 
un châssis qui peut se hisser sur les bords de la péniche et l'ensemble 
de l'appareil est mobile sur le châssis de telle façon qu'au passage des 
écluses on puisse le rentrer en entier en dedans de la péniche et que rien 
ne fasse saillie; à la sortie on le sort et on reprend la chaîne. 

Voici l'ensemble de l'appareil. 

M. LE PRÉSIDENT. Messieurs, ces dessins qui sont très grands seront 
attachés au mur et chacun pourra les consulter, cela vaudra mieux. 

M. DE BOVET. Comme je vous le disais tout-à-l'heure on m'avait 
promis la photographie de ces appareils, je la recevrai peut-être avant la 
fin du congrès. 

L'appareil doit permettre à la péniche de circuler facilement en plein bief. 

Reste le passage des écluses, il faut un effort assez considérable, je 
crois que l'appareil pourra le faire mais une pareille disposition ne sera 
pratique que quand elle sera employée sur les canaux où la navigation 
est très grande car c'est cher. 

Par conséquent, je crois qu'il faudrait marcher sur deux chaînes et 
avec deux lignes. 

Dans ces conditions là, je crois que le mieux sera de mettre une chaîne 
sur la droite, une chaîne sur la gauche. 

Je ne pense pas qu'il puisse y avoir de difficultés provenant du fait 
des deux chaines; mais en admettant qu'il soit facile de mettre deux 
chaînes dans un bief ordinaire, il n'est pas facile de faire passer deux 
chaînes dans une écluse. On avait pensé a faire passer la chaîne par le 
milieu de l'écluse, mais il n'y a pas moyen d'en mettre deux dans ces 
conditions; enfin si on les fait passer sur le bord elles gêneront la 
manœuvre des portes. 

Ije mieux je crois est d'arrêter la chaîne à chaque extrémité des biefs, 
elle est très facile à jeter, très facile à reprendre et cela ne présente 
aucune difficulté. 
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Cela peut paraître laborieux quand on n'a pas l'habitude mais les 
hommes s'habitueront très vite à ce procédé. 

Il suflSrait alors à l'écluse d'un treuil électrique mis sur le milieu de 
l'écluse avec deux poulies de renvoi aux deux bouts pour pouvoir 
entrer dans un sens ou dans l'autre; on enroulerait la corde sur une 
poupée absolument folle sur son arbre et qui puisse être reliée à cet arbre 
au moyen d'un embrayage magnétique. Dans ces conditions là, toutes 
les fois que l'appareil sera arrêté, la poupée sera absolument folle et 
complètement libre. 

On peut de cette façon disposer d'un appareil capable d'entraîner le 
bateau soit à l'entrée, soit à la sortie et le bateau une fois lancé reprend 
la chaîne en sortant et continue dans le bief suivant. La chaîne mise 
dans Teau constituera la voie la plus simple qu'on puisse imaginer. 

Il peut y avoir intérêt parfois à mettre l'appareil de touage sur le 
chemin de halage dans les parties où les écluses sont extrêmement rap- 
prochées. 

On en ferait en ce cas une sorte de locomotive mais n'adhérant pas aux 
rails, se touant sur une chaine posée sur le chemin et il est possible que 
dans certains points particuliers d'un canal cette manière soit préférable. 
Mais en général il devra être employé sous la forme décrite et servir 
à faire momentanément de chaque bateau un toueur se touant lui-même 
et réalisant ainsi la traction individuelle. 

L'appareil peut peser de 1200 à 1500 kilos environ et quelque soit 
celui qu'on fera, on arrivera toujours à des poids au moins égaux à 
celui-ci; il faudra donc évidemment avoir aux entrées du canal un 
petit appareil de levage, une grue, pour mettre l'appareil à bord et le 
reprendre à la sortie, ce qui est facile à faire. 

Voici M. le Président ce que j'avais à dire et je ne veux pas abuser 
plus longtemps de la bienveillance de U section. 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. de Bovet des explications qu'il 
nous a données et je donne la parole à M. Galliot. 

M. GALLIOT. Messieurs, ne vous attendez pas à la moindre critique 
de ma part sur Tinstallation de M. de Bovet; j'admire beaucoup son 
installation ; les moyens qu'il emploie sont extrêmement simples et assurés 
d'un succès parfait. 

Je veux simplement vous indiquer un autre procédé qui lui aussi est 
à essaver et qui ne s'applique pas à la navigation intense comme les 
appareils que vient de vous décrire M. de Bovet mais à la navigation 
de canaux où on fait peu de trafic M. de Bovet vous indiquait au 
contraire un appareil destiné aux canaux à grand trafic. 

J'admets qu'un très faible trafic peut arriver à couvrir l'intérêt des frais 
de son svstème, et que cela représente une somme relativement faible; 
par conséquent, par exemple sur tous les canaux du Nord, on a chance 
de pouvoir couvrir très facilement l'intérêt de l'argent dépensé. 

J'ai été amené à rechercher une solution analogue à celle de M. de 
Bovet et comme je connaissais précisément sa solution puisque M. de 
Bovet est un de mes excellents amis, j'ai poussé la question dans une 
autre voie et je me suis demandé s'il ne serait pas possible de faire de 
la traction sans installer de chaînes ni de voies sur le chemin de halage. 

Dans ces conditions, si on pouvait installer sur chaque bateau un 
appareil quelconque, hélice etc. . . ou celui de Dupuy-Delômb, on écono- 
miserait les voies qui ont été employées en France, avec une locomotive 
roulant sur le chemin du halage ou on économiserait les chaînes du 
touage de M. de Bovet. 
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Ce serait une économie considérable puisque ce sont ces chaînes, ces 
rails qui constituent la grosse partie de la dépense. 

J'ai pensé à trois procédés: l'un consistant en un appareil roulant sur 
le chemin du halage analogue à celui de Delôme. 

Le second procédé, celui de la chaîne de Dupuy-Delôme qui ne fait 
que passer sous le bateau peut je crois bien marcher; nous ne nous y 
sommes pas attachés non plus parce qu'on n'entre pas dans les écluses 
avec ce système là. 

Le troisième procédé est le procédé de l'hélice c'est-à-dire d'un appareil 
qui a un faible rendement, c'est connu et qui mis au fond d'une 
péniche ne donnerait certainement pas 25 ^Iq. 

C'est à ce procédé que je me suis arrêté et j'ai cherché le moyen 
d'accoupler Thélice dans des conditions suffisantes pour obtenir un ren- 
dement de 30 à 40 o/q. 

On dépense avec ce procédé infiniment plus de force mais sur les 
canaux, et c'est dans ce but que j'ai fait cette étude, sur beaucoup de 
canaux, on dispose d'une force motrice naturelle. 

Par conséquent la force n'est pas très coûteuse et il m'a semblé qu'on 
pouvait peu^être obtenir de la traction par hélice des résultats très 
appréciables. 

Dans ce but j'ai étudié un appareil qui consiste en une sorte de bateau; 
où sont deux dynamos de tramway, des dynamo multipolaires, marchant 
naturellement lentement; par un petit engrenage on arrive à les faire 
marcher très lentement. 

Vous savez que dans les transmissions ordinaires, on fait une trans- 
formation du mouvement unique, et on peut obtenir la réduction de la 
dynamo de 800 tours à 60 et 60 sur l'hélice. 

Dans le cas d'une hélice, il n'est pas besoin de réduire aussi bas et la 
transformation se fait facilement. Il s'agit donc d'avoir un petit appareil 
contenant une dynamo actionnant l'arbre d'une hélice. 

Tout ceci tient 60 centimètres de large ou 80 centimètres de haut; 
seulement, la péniche où les bateaux entrant exactement dans les écluses, 
il faut qu'au moment de l'éclusage le bateau disparaisse. 

On a fait dernièrement des essais de cet appareil; les essais ont porté 
sur les bateaux employés sur la ligne du Havre à Lyon. 

Dans ces conditions, lappareil en question a consisté tout simplement 
en une sorte de petit bateau de ce genre placé au devant du gouvernail 
qui contient la dynamo et l'hélice. 

Ijorsqu'on est en marche, l'arrière du bateau se trouve à peu près à 
un mètre en avant de la tige du gouvernail et l'hélice à 2.50 m. en 
arrière, de sorte que entre le fond du bateau et l'hélice, on obtient la 
distance de 3.50 m. à peu près. 

Dans ces conditions, l'hélice se trouve bien placée et le rendement 
paraît devoir arriver peut-être à 40 ^Iq. 

Pour les bateaux de cette forme, c'est par conséquent facile; il y a 
assez de distance entre l'arbre du gouvernail et le fond du bateau pour 
qu'on puisse accoupler l'hélice avec son dynamo et au moment du pas- 
sage dans les écluses faire tourner de 90 degrés tout cet appareil qui 
vient se ranger à l'arrière du bateau qui ne prend pas plus de place qu'un 
bateau ordinaire. 

Je connais la Société qui s'occupe de cette question, je l'ai vue à 
mon dernier passage à Paris mais les essais faits n'ont pas bien réussi. 
Ce système ne s'applique pas aux péniches puisque l'arrière est absolu- 
ment vertical; par conséquent le propulseur ne peut pas tourner sur 
lui-même de façon à venir se ranger en arrière. La même société d'études 
est en train de construire un autre appareil qui arrivé aux écluses pourra 
se relever et disparaître derrière le bateau. 
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Il s'agit d'un appareil extrêmement léger: d'une tonne à faire basculer 
sur un axe; ce n'est donc pas une difficulté. Vous voyez qu'il ne s'agit 
pas là d'un appareil à grand trafic comme celui décrit tout-à-l'heure, 
mais d'un appareil destiné au petit trafic et présentant sur celui de 
M. DE BovET l'avantage de n'avoir pas de chemin continu. Evidemment il 
ne peut pas servir aux mêmes canaux; sur un canal d'un grand trafic, 
l'appareil de M. de Bovet par sa sûreté, sa simplicité, sa commodité 
aura certainement la suprématie, mais dans des trafics assez faibles, je 
crois que l'autre appareil pourra être d'une certaine utilité. 

J'ai pensé, messieurs, cette indication intéressante et c'est pourquoi je 
me suis permis de vous l'exposer. 

M, le PRÉSIDENT. Je remercie M. Galliot et je donne la parole à 
M. Maurice Lévy. 

M. MAURICE LÉVY. Messieurs, je suis chargé par le Grouvernement 
français de faire hommage au VÏ® Congrès International d'un ouvrage 
intitulé: „Etude sur les moyens mécaniques et électriques de traction des 
bateaux". Cet ouvrage n'est pas autre chose que le rapport de la mission 
officielle qui m'a été confiée pour l'étude des différents moyens de trac- 
tion des Dateaux, précisément pour la résolution de ce problème dont 
vous parlait M. Galliot et qui a pour objet de faire mouvoir une péniche 
ou un bateau quelqu'il soit. 

J'ai commencé par le halage funiculaire et ce volume se rattache à 
mes expériences sur ce sujet. J'y décris toutes les expériences que nous 
avons faites, expériences qui ont duré très longtemps vous le savez, et je 
donne là toutes les formules théoriques relatives à la transmission télé 
dynamique considérée plus spécialement au point de vue de la traction 
des bateaux. 

^L'ouvrage commence par un historique détaillé de tous les efforts qui 
ont été faits pour appliquer le halage funiculaire, je discute les différents 
systèmes et enfin je donne une description détaillée du système que j'ai 
moi-même imaginé. Puis, j'indique les simplifications assez notables que 
l'expérience nous a révélées. L'installation de Charenton. Cela paraît plus 
ou moins compliqué dans certaines parties, mais cela tient à plusieurs 
causes: d'abord j'ai choisi un endroit particulièrement difficile, où il y 
a de très grandes courbes sur plusieurs points; de plus, j'ai voulu expé- 
rimenter là toutes les solutions que j'avais imaginées, de sorte que rien 
ne paraît homogène. 

J'indique dans ce mémoire parmi toutes ces solutions celles qui me 
paraissent les meilleures et d'où il résulte de très notables économies, par 
rapport à ce qui a été fait sur le canal de Saint-Maur à Saint-Maurice. 

Comme je vous le disais, ie déduis de ce genre d'installation des règles 
pratiques extrêmement simples pour l'installation d'un halage funiculaire, 
il serait difficile de résumer un volume comme celui-ci, et je ne voudrais 
pas imposer cette fatigue au Congrès; je voudrais seulement indiquer 
au Congrès les règles pratiques auxquelles nous sommes arrivés. 

La première question est de savoir quelle est la résistance qu'un câble 
sans fin oppose par kilomètre de canal; elle se compose de deux 
parties: une partie constante, c'est la résistance du câble lorsqu'il marche 
a vide, et une partie qui dépend du nombre des bateaux. 

Pour la partie constante, nous sommes arrivés à ceci: un câble mar- 
chant à vide exerce une traction de 85 kilogrammes par kilomètre de 
canal. Pour les bateaux, on peut exprimer le résultat de la manière sui- 
vante: pour un tonnage de 3000000 tonnes, l'effort exercé est à peu près 
égal à celui du câble marchant à vide. 

La formule est très simple : dès qu'on a le tonnage du canal sur lequel 
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on veut installer le halage funiculaire, on a ainsi immédiatement la force 
nécessaire pour traîner le câble. Il faut pour chaque circuit ajouter 
une constante: c'est la résistance de la transmission de la machine fixe 
qui sert à mettre le câble en mouvement; elle est d'environ 193 kilo- 
grammes. 

La question qui se pose maintenant est celle-ci: quel est l'écartement 
qu'il faut donner aux machines fixes, aux machines motrices; quelle est 
la longueur qu'il faut donner au circuits. 

Si on veut établir un halage funiculaire sur une grande longueur, il 
s'agit de déterminer l'emplacement des machines fixes qui serviront à 
mettre le câble en mouvement. 

Voici la règle à laquelle nous sommes arrivés: lorsqu'un câble est au 
repos il a partout les mêmes flèches; si on y attèle un bateau, il est 
clair que la tension initiale va diminuer à l'arrière du bateau tandis 
qu'elle augmentera à l'avant et les flèches vont augmenter à l'arrière. 

Par conséquent, si on suppose un câble traînant un certain nombre de 
bateaux, la tension sera beaucoup plus grande en avant du premier 
bateau qu'à l'état de repos et partant la flèche plus petite; à l'arrière au 
contraire la tension sera beaucoup diminuée et la flèche très augmentée. 
Or, il ne faut pas des flèches trop considérables; car Iç fonctionnement 
n'a plus la régularité que nous avons obtenue en donnant la tension 
initiale très grande de 5000 KG. 

L'expérience a montré qu'il ne faut pas que la plus petite tension à 
l'arrière du dernier bateau descende au-dessous de la moite de 5000 kilo- 
grammes ; de telle sorte que entre la tension la plus grande et la tension 
la plus faible, il ne doit pas y avoir une différence supérieure de 2000 à 
2400 kilogrammes. 

J'ai indiqué tout-à-l'heure comment on trouve la tension par kilomètre 
de canal. Il suffit de diviser le chiffre fixe de 2400 kilogrammes par 
cette traction par kilomètre de canal pour avoir la longueur la plus 
grande qu'on peut donner à un circuit. 

Il résulte de nos calculs que si on a affaire à un canal dont le tonnage 
rapporté au parcours total est de un million de tonixes, la plus grande 
longueur de canal qu'on peut admettre pour un circuit est de 19 kilo- 
mètres ; par conséquent la plus grande longueur du circuit est de deux 
fois dix neuf kilomètres et ainsi de suite. Mais comme chaque machine 
peut actionner deux circuits, il résulte que pour l'espacement maximum 
des machines, pour un million de tonnes on pourra espacer les machines 
de 38 kilomètres. 

pour 2 millions, de 90 kilomètres. 
« 3 n « 26 tt 

«2 « « 22 f> 

Vous voyez qu'en somme l'espacement des machines laisse une très 
grande latitude et il est à croire qu'on arrivera rarement à ces limites 
extrêmes. 

Dans ces conditions, on peut placer ces machines d'après les conditi- 
ons locales ; il est évident que les machines doivent être placées près des 
écluses. On peut étudier immédiatement avec ces données l'emplacement 
des machines et par conséquent la longueur des circuits. Une fois cela 
établi, il faut étudier le plan et le nivellement des câbles dans chaque 
circuit; tout cela est dans l'ouvrage. 

Au point de vue de la longueur des circuits et de l'espace des machi- 
nes, j'ajouterai ceci: on pourrait craindre qu'en prenant l'extrême limite 
indiquée tout à l'heure on n'ait pas l'adhérence nécessaire, mais il n'en 
est absolument rien; ceci est expliqué dans l'ouvrage. Une fois les cir- 
cuits tracés, il faut mesurer la force des machines. On l'obtient en multi- 
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pliant la force de résistance par la vitesse de marche que nous con- 
seillons de réduire à environ 75 centimètres par seconde; on a immédia- 
tement le nombre de chevaux que doit avoir la machine. 

L^ouvrage contient ensuite une foule de documents, notamment sur la 
disposition des poulies. Vous savez que j'emploie des poulies tantôt ver- 
ticales, tantôt inclinées, tantôt horizontales; on peut réduire toutes ces 
poulies à deux types : l'un de 60 centimètres, l'autre de un mètre. 

J'indique tout cela, et, chose très importante, il faut que chaque poulie 
soit exactement dans le plan des deux brins qui s'en détachent; dès 
qu'on 8*en écarte, on risque d'avoir des accidents ou des usures très rapi- 
des des poulies. 

Je donne la formule avec laquelle on doit calculer l'inclinaison de la 
poulie; c'est un petit problème de trigonométrie sphérique. 

Vous voyez par conséquent que ce premier volume contient à peu 
près tout ce qui est nécessaire au point de vue pratique pour une instal- 
lation de halage funiculaire. La seconde partie qui sera prochainement 
publiée contient surtout des détails sur la construction des différents 
organes qui constituent un halage funiculaire. 

Je fais en même temps un essai de théorie du vrillage et en outre dans 
cette seconde partie, je donne le résultat de quelques expérîences que nous 
avons faites sur l'incurvation des fils d'acier, question très intéressante, 
non-seulement au point de vue du halage funiculaire, mais au point de 
vue de la marine en général et de l'industrie. 

Il s'agit de savoir quelle est la force absorbée par un fil qu'on enroule 
sur une matrice donnée. Je ne dis pas que les expériences soient com- 
plètes, mais nous en avons fait un certain nombre et il en résulte que ce 
qu'on appelle l'incurvation, la force élastique imposée à un fil qu'on enroule 
sur une matrice donnée est beaucoup plus petite que ne l'indiquent les 
formules ordinaires de la résistance des matériaux. 

Il en résulte qu'on peut sans inconvénient diminuer notablement le 
diamètre des poulies. 

Au début, je n'avais pas d'expérience, j'ai fait des poulies énormes; je 
crois que c'était parfaitement inutile. 

Du reste, ce système qui a fonctionné à titre d'expérience pendant 18 mois 
et qui a nécessité de la part du gouvernement de très grands sacrifices 
dans l'intérêt de cette question va être appliqué d'une manière définitive 
sur le canal de l'Aisne à la Marne et on pourra alors juger définitivement 
le système. Vous vous rappelez d'ailleurs ce qu'on a dit au dernier con- 
grès et ce que dit M. Stieltjes dans son rapport sur la traction et la 
propulsion : 

Le halage funiculaire a été essayé en pratique par M, M. Rigoni, Oriolle 
et LÉVY, mais ce n'est que le système de M. Maurice Lévy, qui a été V objet 
dressais trh sérieux de la part des gouvernements français et prussien. Le 
système a fonctionné un certain temps sur les canaux St. Maur et St. Maurice 
près de Charenton, oit toutes les difficultés techniques possibles sont réunies; 
le système va Hre établi définitivement au bief de partage du canal de V Aisne 
à la Marne (au souterain), tandisqu'on Vétvàie aussi sur une section du canal 
de St. Quentin. 

Les essais en France et en Prusse ont montré que le système est praticable 
et quHl pourra probablement donner des résultats très satisfaisants au point 
de 'eue de Véconomie. 

La manière extrêmement ingénieuse et simple de laquelle les bateaux s^amar- 
rent au câble sans fin^ permet à chaque bateau de commencer et de terminer 
le voyage à chaque endroit et à chaque moment. Aussi la question du passage 
de la corde d^amarre par les poulies a trouvé une solution parfaite. 

La seule objection je crois qu'on puisse véritablement faire, c'est que 
Je câble tourne continuellement et quelquefois, il peut arriver que le 
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câble entraine la corde; il n'y a alors d'autre solution que de dérouler 
la corde. 

Je vous le dis: le système va être appliqué au canal de F Aisne à la 
Marne et nous verrons bien si pratiquement cet inconvénient est sérieux 
ou non. Aujourd'hui sur ce canal le tonnage est de 1300000 tonnes; il a 
augmenté continuellement et il augmentera encore; c'est donc un point 
où on n'a pas à craindre de faire des dépenses d'installation première et 
où le halage funiculaire pourra être très utilement employé. 

J'espère apporter au prochain congrès de nouveaux éléments sur cette 
question. 

Je serai pour ma part très heureux de toutes les expériences qu'on 
pourra faire et de celles en particulier pour empêcher les effets du 
vrillage. 

Le halage funiculaire résout la question, mais il ne la résout que pour 
les canaux à très gros trafics: il y a 20 à 25000 francs d'installation à 
dépenser par kilomètre et il est de toute évidence qu'il faut des bateaux 
pour les payer, sans cela c'est inutile de le faire. J'en dirai autant du 
système de M. de Bovet, et c'est pourquoi M. Galuot nous a parlé 
d'une tentative qui aurait pour objet de résoudre autrement le problème. 

Le halage funiculaire est très cher; il s'agit de résoudre le problème; 
trouver le moyen d'entrainer une péniche sans faire de dépenses premières; 
c'est ce que fait celui qui a deux chevaux de halage. 

A ce point de vue, ni le système de halage funiculaire, ni le système 
de M. DE Bovet ne peuvent convenir. M. Galliot vous a parlé d'une 
solution consistant à faire mouvoir chaque péniche par un hélice impro- 
visée qu'on placerait à l'arrière du bateau en l'accompagnant d'une machine 
motrice qui serait une machine électrique. Cela exigerait l'installation 
sur la rive d'une ligne électrique et par conséquent l'installation d'une 
machine motrice qui serait obligée de fonctionner constamment qu'il y 
ait ou qu'il n'y ait pas de bateaux; or, comme nous supposons qu'il y 
en a très peu, il faudrait voir si celui qui tenterait l'entreprise ferait 
facilement concurrence aux charretiers de halage. Cette question est très 
diflBcile à résoudre et pour peu qu'on ait la moindre dépense première, 
je crois qu'il est très difficile de lutter contre le cheval de halage. 

J'ai pensé à un système qui n'est pas prêt non plus; pas plus que 
celui dont parlait M. Galuot; je le regrette. 

J'ai cherché à ne plus faire d'installation du tout et j'ai pensé à 
mettre sur la péniche une machine dynamo-électrique ou autre mar- 
chant aussi lentement que possible. S'il y a un trafic moyen, il devient 
plus avantageux d'installer une ligne électrique sur la rive, mais si le 
trafic est très faible, on marche avec un accumulateur; le courant ferait 
mouvoir deux béquilles placées à l'arrière du bateau et qui prendraient 
appui sur le fond de la rivière. Mon système est absolument la môme 
cnose que si un homme était placé à l'arrière du bateau et le poussait 
en marchant dans Teau, les deux béquilles prenant leur point d'appui 
sur le fond même du canal. 

Dans ces conditions la force sera infiniment mieux utilisée qu'en 
mettant Teau en mouvement à l'aide d'une hélice, quelque perfectionnée 
qu'elle soit. 

J'ai étudié ce système sur le papier mais entre le papier et l'exécution, 
de la coupe aux lèvres il y a généralement une distance assez grande; 
c'est pourquoi pour le moment je ne me permettrai pas d'en dire davan- 
tage au Congrès. Mais j'ai l'intention de poursuivre cette idée soit de 
cette façon en supposant deux béquilles à l'arrière du bateau ou en les 
poussant à la façon d'un marinier qui placé sur le pont du bateau 
marche avec une perche de l'avant à l'arrière; on peut réaliser les deux 
systèmes. 
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Quoiqu'il en soit, je vois avec plaisir que ces questions sont étudiées 
à Pheure actuelle. J'espère que M. de Bovbt pourra faire prochainement 
les expériences dont il a parlé; M. Stisltjss annonce que lui aussi a 
l'intention de faire certaines expériences et nous prenons acte de ces 
promesses. 

Il propose d'employer un cable à section rectangulaire; en France, 
notis avons employé le cable rond et ce que j'ai vu me fait penser que 
oVst le meilleur procédé. Je serai néanmoins très heureux si la Hollande 
veut poursuivre ces expériences et essayer d'employer le câble à section 
nvtangulaire; j'y vois aes inconvénients mais il peut se faire que je me 
tn^mpe. 

Knlin> en ce qui touche la question si bien traitée par M. Gaijjot qui 
oi>nsiste à avoir pour les pémches non pas une traction autonome mais 
un touage électrique, je serais très heureux pour ma part que cette 
expérience fut reprise à Taide d*aocumulation et personne n*est plus â 
nu^me de le faire que M« Galuot lui-même, M. Galuot a établi son 
s\*Btème et par prudence, l'administration lui a conseillé de mettre un 
jeu d^Heoumiuateurs sur le loueur. 

l\ir conséquent on a déjà un premier jeu d^accumulateurs comme 
do^nnise première plus la ligne: je serais très heureux de voir appliqeur 
le mAme système en supprimant la ligne complètement et en ayant deux 
jeux d'aivumulateurs; lee chutes dont dispose M. Galliot serriiaient i 
charger le second jeu d^accumulateurs pendant que le premier fonctioniie. 

Quant à moi. j'ai la conviction que ce n'est pas du tout plus cher et 
on aumit ainsi l'avantage précieux d'avoir la force motrice sur le tooecr 
lui*mtMne« Xai tait quelques calculs à cet égard, je crois que la qoesûon 
mérite d'être examinée, 

IL 1% PRÉSIDENT. Je remeit^îe M. MArRicK Lévt de la commun:oaî::o 
trè«^ inti^re^SHUte qu^ a bien voulu nous fidre et je donne la parv>le à 
M. IkK BovKT, 

M. K BOVET* Je voudrais a\vater un mot à prv^po? de ce q-'a dh 
M. GAU.u>t. non pas en v^pp*.>àùon mais au contraire o^mme cc-r^m;*- 
tion de ce qu'il a ait. Il ïk^us a expliqué qu'il visait surtout les cftziaux 
où la citvniUtîv^n n*est pas très active et où Dar cons^iuent il t a ur. 
intérêt nwîcur à rwîuire le p'iîs pc^b> le t»ùt d'insîallanoii pc>e=ii^îe: 
s>k>n ^\^tèdn\e le réduit de îa v^eur de la chaîne ce cui est ar-rT>e* ifciCr*. 
Il esiiu^e qne sur les caiiaux où la oirv^-ulaii^Ti est plus corsiii^mr-je il 
peut êlJr^ prt^teraKe de tsùre vies dti^ns^es ecn:rlruieuîairçsL 

Je v\Hivîr;ùs a^c^uter quelques chiiiresw E a r:ê qu^esur^u, ;e crri? «cr^-r-r* 
en AnKriqx>fw a'avoir sur les oAUiux des bateaux pi^rieuzs iîsp^r^îs i 
l'avai^oe pour rwwoir uue nvav'hiue dyr.au:^ et uise hrli.iew E t« r*ruzr 
ou'on jvx:t vvu<:vùnfr que le prix d'so^hiî d'un t^îeau p:r&rur =*5ira tSs: 
e*eve $à v^n wu* y Iv^ixr eue niichiue à vspeur. tauiis qTDel:^e^i î^r:ï^■u^«^ 
j^ VarhèTe dur* bavf^u iv^rte-ur ur? btliv-e eu un dv:5a=c>r^ cela r» ?j« 
pïfc* cher e< ue wuvi p*? crstuùe rl^'e. 

.^"a: e<: <wtfc?Cv^u de rwhT'r.be*' <^ ::/-\''u peut antu-ire c'uzyf t 
di^îv>5vî:v^il. 

l\h b:eu ' de ^vux chx>5»«5 :\^t>ç\ ttî v'>r»:: va .vr.lm-fr ^f :i:'* v:.- 
M. t-v;::>^r: o^u uu hnk'AU tvrscur sur* uu-r f:ru::i* «crSsiziîc T*:.ur :ti* 
VS;l:v">f r^j^^^^f à VA^r.^?e a,t uu Kxi î^fuitui*--» « alr-rs » 5*»ra • 




va;< tvitit-^x'srcrttur: oc: au vVttt^tv v-y 5^?!^ u:r ex^f_'fut rïsaea.t:-T*-r 
r^jL^s alvcs ù usr <*fra ri ;> srr.:^.?^^:* .vciuiïf f.vTifr rour i~ur>sr i . i»-.!^:^ 

*,ir.V4t^ >"'>? le r!:-r>i:r>r~'S .^t* l>-:-:rir r*:ui%s?-r* 1-f ":a.7éîiu rar niotT i^^ 
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appareil de louage et s'il faut pour mener le bateau dépenser trois 
cnevaux avec un appareil de touage, il faudrait en dépenser six avec 
une hélice. Si vous prenez un canal sur lequel le trafic sans être bien 
considérable, corresponde à une intensité de circulation telle qu'il passe 
en chaque point, les deux sens compris, deux bateaux par heure, et bien 
à trois cents jours de trafic par an et à douze heures par jour, avec 
l'hélice on arrive par kilomètre de canal à une dépense supplémentaire 
de 21600 chevaux heure électriques. 

Pour le touage, cela coûte la chaîne en plus; l'installation est la même 
et dans le cas de l'hélice il faut même dans ce dernier cas une instal- 
lation plus puissante; en admettant que ce soit la même chose, il faut 
payer la chaîne; cela coûte 3.500 francs au maximum, la chaîne durera 
au moins 20 ans, ce qui fait 350 francs par kilomètre et par an; par 
conséquent la limite pour laquelle le choix est douteux correspond à un 
très petit trafic. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, avant de demander si quelqu'un désire 
prendre la parole je demande de fixer le programme de demain puisque 
c'est la dernière journée. Je vous propose de commencer à neuf heures 
par la réunion des rapporteurs sur le débaclâge des glaces; puis dans la 
séance de section on délibérera sur la conclusion finale; vers dix heures 
nous reprendrons la quatrième question et c'est alors que je demanderai 
à M. DE Mas, s'il le veut bien, de nous parler de son rapport et de nous 
donner les détails qu'il jugera nécessaires. 

M. DE MAS. Je suis à vos ordres M. le Président. 

M. le PRÉSIDENT. Puisqu'il n'y a pas d'observations et que personne 
ne demande plus la parole, je déclare la séance levée. 
La séance est levée à trois heures dix minutes. 



QUATRIÈME SÉANCE. 
JEUDI 26 JUILLET (matin). 

Présidence de M. G. E. Y. L. VAN ZUTLEN. 



La séance est ouverte à 10 h. 15 min, 

M. le PRÉSIDENT. MeBsieurs, l'ordre du jour appelle la discussion sur 
les conclusions que nous aurons à soumettre à l'assemblée générale. Votre 
bureau avec MM. les rapporteurs a rédigé un projet de conclusions que 
nous allons vous soumettre. M. Holtz aura la bonté de vous le lire: 

CONCLUSIONS. 

U est très désirable de maintenir la navigation libre pendo/nf les gelées. 

Mais, les procédés à employer dans ce but sont variables suivant les 
régions et les voies navigables auxquelles iU s'appliquent 

L'opération comprend, en effet, deux pliases distinctes, le cassage de la 
glace et rêvaciKition des glaçons. 

A ce point de vue, il y a lieu de distinguer: 1®. les estuaires et les 
rivières à marée, 2^. Les rivières en dehors de leur partie maritime^ 3<ï. Les 
canaux artificiels. 

Dans la partie soumise au jeu des marées, Vêvacuation des glaces pré- 
sente, en général, peu de difficultés. Uautre part^ les intérêts considéra- 
bles, qui s'attachent au maintien du libre a^ès des ports, peuvent jvMifier 
des dèpefnses importantes. Dans ce cas, il convient, àmoinsd'impossibiliié, 
d'ouvrir et de conserver un chenal par le passage fréquent de brise-glaces 
ou de bateau à vapeur. 

En dehors de Ixi partie maritime, V évacuation des gUtce^s dans les rivières 
à courant libre peut encore s'opérer, mais avec des difficultés qui parfois 
sont très grandes. Les intérêts en jeu y exigent plus rarement le maintien 
d'un chenal permanent. Dans ce cas, on peut hâter le rétablissement de 
la navigation aux approches du dégel par Vusage de brise-glaces ou autres 
moyens mécaniques ou par l'emploi d'explosifs. 

Toutefois, il faut prendre les précautions nécessaires pour prévenir les 
embâcles que les glanons pourraient former dans la partie inférieure. 

Lorsque les embâcles se produisent, on peut recourir à l'emploi de 
bateaux-béliers, tels que ceux dont on s'est servi sur VJElbe et la VistaU^ 
ou à celui d'explosifs, comme on Va fait dans divers pays sur un grand 
nombre de rivikres. 

Sur les canaux maritimes, l'évacuation des glaçons est impossible. Néan- 
moins, les intérêts commerciaux étant les mêmes que »ur la partie maritime 
des rivières, il y a lieu de s'atta^cher à maintenir, par les mêmes moyens, 
un chenal toujours praticable à la batellerie. 

Swr les canauv de navigation intérieure et sur les rivières canalisées 
qui leur sont assimilables, les mêmes procédés sont rarement applicables. 
Si l'on, réussit à opérer le déglaçage, les bateaux affectés à la navigation 
en canal, moins solidement construits que ceux qui fréquentent les rivières 
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(m les estuai/reSj ne sont pas capables de ce frayer vn chemin à travers 
les glaçons Hottants, Mais il convient de réduire autant que possible la 
durée du chôrnage, en opérant h Vaide de brise-glace, soit avant la prise 
complète du canal, soit dès qiie le dégel se manifeste. Quant aux explosifs, 
ils ne sont pas à recommander dans les canaux. 

En ce qui concerne les rivières canalisées au moyen de barrages mobiles, 
le cassage des gUices Tie s'impose pas au point de vus dès intérêts de la 
navigation, qui ne peut avoir lieu pendant que les barrages sont ouverts 
et tant que la débâcle finale ne s* est pas produite. 

La section émet le vœu que les essais se continuent de manière à 
déterminer les meilleurs procédés à employer dans chaque cas particulier. 

M. le PRÉSIDENT. Quelq'un demande-t-îl la parole? 

M. VON DÔMMIN6. Ich vermisse in der Fassung hinsichtlich der Ver- 
hâltnisse in Strômen oberhalb des Fiuthgebietes die Bemerkung, dass 
auf der Weichsel und Elbe mit Erfolg die Anwendung von Eisbrech- 
dampfern statl^efunden hat. Ich habe dies bei der vor der Sitzung 
vorgenommenen Abfassung ûbersehen. Hinsichtlich der andem Mittel, 
der Explosivstofîe und der Handarbeiten, wird gesagt, dass in andem 
Làndem dièse Methoden mit Erfolg angewandt werden. Deshalb môchte 
ich bitten, dass auch hinsichtlich der Eisbrechdampfer auf der Elbe und 
Weichsel das Gleiche aufgenommen wird. 

M. SCHROMM. M. le directeur von Dômming dit qu*on a omis dans 
les conclusions de dire qu'on peut employer avec succès des brise-glace 
comme le fait démontre sur l'Elbe et sur la Vistule. 

M. le PRÉSIDENT. M. von Dômming désire qu'on ajoute: „avec succès". 
Il n'y a pas d'opposition? Adopté. 

M. BEKAAR. Je demande pardon à M. Holtz, mais M. Nelemans et 
moi nous ne sommes pas encore satisfaits. Nous trouvons que Tattention 
n'est pas encore fixée sur ce fait que l'évacuation de la glace ne peut 
pas se faire dans les canaux. 

M. HOLTZ Je vais chercher une phrase et nous nous mettrons d*accord. 

M. le PRÉSIDENT. Il n'y a plus d'autres observations à faire? 
Alors la conclusion est adoptée. 

L'ordre du jour appelle maintenant la délibération sur la quatrième 
question et je donne la parole à M. de Mas. 

M. DE MAS. Messieurs, ceux d'entre vous qui ont lu ou parcouru le 
rapport que j'ai eu l'honneur de présenter au Congrès en collaboration avec 
M. HiRsoH, ont pu remarquer que des planches faisaient défaut. Les deux 
planches qui sont visées dans la partie du travail qui m'est particulière, 
avaient été omises ; mais depuis ces planches ont été remises a part dans 
les cases de chacun des congressistes et je dois considérer qu'elles sont 
maintenant entre vos mains. 

Avant de vous présenter un résumé succinct de mon rapport, je désire 
vous soumettre quelques observations qui me paraissent de nature à pré- 
venir certaines objections ou à faciliter mon exposé. 

Tout d'abord, je tiens à dire que je ne suis point Ingénieur construc- 
teur de navires. Dans la manière dont j*ai présenté certaines conclusions 
il ne faut pas voir l'intention de proposer un type de bateau qui pourrait 
être exécuté „hic et nunc". Mon seul but a été de présenter d'une façon 
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était, danB de certaines limites, indépendante de la longueur, toutes autres 
choses restant égales d'ailleurs. C'est ainsi que trois flûtes présentant 
mêmes formes à l'avant et à l'arrière, même état de la surface, même 
largeur, même enfoncement mais ayant les longueurs respectives de 
20.55 m., 30.03 m. et 37.99 m., ont donné aux diverses vitesses des résul- 
tats identiques. 

En ce qui concerne les formes proprement dites, les expériences ont 
montré que les bateaux dont les extrémités présentaient un relèvement 
prononcé du fond offraient de très grands avantages. Pour diminuer la 
résistance à la traction d'un bateau, on peut être tenté: soit de lui don- 
ner des extrémités très effilées de manière à lui permettre de fendre Veau^ 
soit de relever ces mêmes extrémités de manière qu'il puisse monter sur 
Veau comme disent les mariniers. Pour caractériser les deux systèmes 
d'une manière un peu plus scientifique, je dirai que dans le premier cas 
les lignes d'eau, aux extrémités, font des angles très aiguës avec l'axe 
longitudinal du bateau ou même lui sont tangentes. Dans le second cas, 
au contraire, les lignes d'eau aux extrémités sont perpendiculaires à ce 
même axe longitudinal. 

Or ce dernier système permet de réduire à peu de chose le sacrifice 
fait à la forme ce qui, comme je l'ai expliqué en commençant, avait une 
importance considérable à mon point de vue. D'études géométriques dont 
j'ai rendu compte dans mon mémoire, il résulte qu'avec des coefficients 
de déplacement supérieurs à 0.90 (variant de 0.90 à 0.95) on peut 
obtenir un relèvement des extrémités susceptible de réduire considérable- 
ment la résistance à la traction. 

Dans ces conditions il m'a paru qu'il y avait lieu de recommander pour 
les extrémités des bateaux de navigation fluviale la forme de cuiller^ forme 
déjà préconisée, pour des considérations d'un autre ordre, par un éminent 
praticien, M. Th. Klepsch de Franckfort-sur-1'Oder. J'ai cru même pou- 
voir indiquer qu'en adoptant cette forme, on réduirait la résistance propre 
à 0,25 ou 0.30 de ce qu'elle est pour les péniches flamandes. 

Les formes recommandables pour la navigation en rivière présentenlr 
elles aussi des avantages pour la navigation en canal? On conçoit tout 
l'intérêt de la question ; aussi la campagne de 1893, qui fait l'objet du 
gème fascicule, a-t-elle été employée à expérimenter sur le banal de 
Bourgogne, dans une partie dont la section diffère peu de la section 
légale des canaux français, les différents types de bateaux qui avaient 
été précédemment essayés sur la Seine. On peut caractériser d'un mot les 
résultats obtenus en disant <}u'au point de vue de la résistance à la 
traction, les différents types conservent en canal l'ordre dans lequel ils 
avaient été classés en rivière. Toutefois, les différences d'un type à l'autre 
sont moins accusées; le bénéfice des formes est moins grand en canal 
qu'en rivière; le coefficient de résistance du canal est d'autant plus grand 
que la résistance propre du bateau est plus faible, toutes choses égales 
d'ailleurs, bien entendu. 

Quand on emploie la traction mécanique, ce qui est le cas général pour 
les rivières, la diminution de la résistance peut avoir pour conséquence 
soit une diminution de l'effort et par conséquent des frais de traction, 
soit une augmentation de la vitesse de marche. Quand, au contraire, 
on a recours à la traction animale ce qui est encore le cas général sur 
les canaux, c'est sous cette dernière forme seulement aue peut être 
recueilli le bénéfice résultant de la diminution de la résistance à la 
traction. On peut donner une idée de l'importance de ce bénéfice en 
disant que dans la partie considérée du canal de Bourgogne, à l'enfonce- 
ment de 1.30 m. par exemple, l'adoption des formes de moindre résis- 
tance permettrait, avec un attelage de 2 chevaux, de porter à 0.83 m. par 
seconde la vitesse de marche qui n'est que de 0.64 m. pour une péniche 
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savez que la section trapézoïdale régulière suivant laquelle sont générale- 
ment construits les canaux ne se conserve pas longtemps); c'est que 
précisément, en ce moment, je fais faire une série d'expériences ayant 
pour objet de déterminer quelle peut-être l'influence non plus de la 
surface mais de la forme du pronl de la voie sur le coefûcùnt de résis- 
tance, toutes autres choses restant égales d'ailleurs. Mais ces expériences 
qui répondent par avance à un voeu exprimé dans le rapport de 
M. Dbrôme, sont malheureusement trop peu avancées pour qu'il me soit 
possible d'en faire l'objet d'une communication quelconque. 

M. SCHROINM. Der kurze Inhalt des Vortrages des Herrn de Mas ist, 
wenn ich denselben richtig aufgefasst habe, folgender: es ist moglich 
durch die Veranderung der Form der SchiflPe, ohne den Tonuengehalt 
besonders zu vermindern, einen geringeren Schiffswiderstand zu erzielen, 
was gleichbedeutend ist mit einer geringeren Aufwendung von Krafboder 
mit einer Erhôhung der Durchschnittsgeschwindigkeit. Das ist wohl der 
Sinn der Conclusionen. Ich werde mir erlauben, den Vortrag spâter zu 
ûbersetzen und die Uebersetzung den Herren mitzutheilen. 

M. le PRÉSIDENT. Au nom de la section je remercie M. de Mas de la 
communication très intéressante qu'il a bien voulu nous faire et je donne 
la parole à M. Debeil. 

M. DEBEIL. Messieurs, j'ai eu l'heureuse fortune de conserver dans 
mes attributions pendant une période de vingt années consécutives, le 
service des mêmes voies navigables en Belgique : celui de la Meuse et 
celui du Canal de Liège à Maestricht. J'ai été à même ainsi de faire 
certaines observations pratiques qui peuvent présenter quelque intérêt, 

Eour la section, notamment celle concernant la traction mécanique des 
ateaux sur les rivières et sur les canaux. 

Pendant cette période d'années, j'ai assisté à l'organisation de deux 
services de traction, savoir: le touage et le remorquage, dont le premier 
n'existe plus qu'à l'état de souvenir et dont le second a pris un déve- 
loppement assez marquant. Pour ne pas abuser de vos moments, je me 
suis permis de consigner dans une note aussi concise que possiole, le 
résultat de mes observations et je vais vous en donner lecture : 

„Touage et remorquage eur la Meuse canalisée, et sur le 

canal de Liège à Maestricht". 

Touage. — En 1868 il s'était fondé à Liège une Société de touage pour 
la traction des bateaux sur la Meuse et sur le canal de Liège à Maestncht. 
Le système adopté était celui du câble noyé avec poulies Towler établies 
à bord des bateaux toueurs. 

Les appareils ont fonctionné pendant deux à trois ans au bout desquels 
la Société est entrée en liquidation. Le système, dont l'insuccès était dû 
à diverses causes pécuniaires et autres, présentait un inconvénient capital 
sur la Meuse, celui d'amener dans le chenal navigable quantité d'obstacles 
occasionnant des naufrages fréquents de bateaux. 

Le câble, en égard à son poids minime, se déplaçait dans les courbes 
et voyageait en dehors du chenal sur des largeurs considérables en rame- 
nant dans celui-ci toute espèce d'entraves, notamment des moellons pro- 
venant des enrochements employés aux barrages, ou des pierres perdues, 
comme il s'en rencontre fréquemment dans le lit de tout cours d'eau à 
régime torrentiel ou à crue rapide. 

Rien qu'à ce seul point de vue, le service de la Meuse s'est félicité de 
la disparition de ce système de traction. 
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' RêHOrqMoe. — Le remorqueur n*a pas tardé à se substituer au toueur. 
Une nouvelle Société s'est, en effet, constituée vers 1872 an capital de 
frs. 200.000 et composée spécialement de bateliers-propriétaires. Elle a 
feiit construire la première année 2 bateaux remorqueurs à hélice de 30 
chevaux-yapeur, puis elle en a successivement augmenté le nombre au 
point de posséder actuellement un total de 8 remorqueurs ayant tous une 
force moyenne de 30 chevaux et coûtant approximativement 32000 frcs. 
pièce. 

Ces remorqueurs ont 22.00 m. de longueur et 4^ de laigeur. 

Entraîna par .l'exemple, d'autres iMiteliers se sont rendus acquéreurs 
pour leur compte de 1, 2 ou 3 remorqueurs qu'ils exploitent pour leurs 
propres transports et pour ceux de leurs confières; il en résulte qu'actu- 
ellement le nombre total de remorqueurs qui fréquentent la Meuse cana- 
lisée est 20 dont la force varie de 20 à 60 chevaux-vapeur. 

Extoiisioi di r6norf|i«ge. — Le remorquage a pris rapidement de 
l'extension sur la Meuse où la grande dimension des écluses favorise ce 
mode de traction. L'on compte, .en effet, entre Liège et la frontière fran- 
çaise: 1«. douze écluses de 100 m. de longueur utile sur 12.00 ul de 
largeur qui permettent le passage en une fois d^un train de 4 bateaux de 
280 à wO T. avec remorqueur; 2«. huit écluses de 62 m. sur 9 m., 
situées entre Liège et Namur, et qui permettent l'éelusage simultané d'un 
bateau de 300 T. avec le remorqueur, ou bien le passage de celui-ci avec 
2 bateaux de moindre dimension. 

n résulte de nos observations, que le temps moyen pour franchir une 
de ces 8 écluses de 62 m. sur 9 m. avec un train de 4 bateaux de 280 
à 300 T. et un remorqueur, est de 1.30 h. tandis que cette opération se 
fait en moins d'une heure dans chacune des 12 écluses de 100 m. 
sur 12 m. 

Le trajet de Liège à Xamur, 66 kilomètres qui se frit rarement en 
moins de 3 jours par un train complet, serait donc réduit à 2 jours, ce 
qui donnerait une économie de 2 jours de voyage (aller et retour) pour 
tous les bateliers empruntant la Meuse de Liège vers Namur. 

Cette diminution dans la durée du trajet provoquerait un abaissement 
de fret entre le bassin de Liège et l'Est-Français, que nous estimons au 
minimum à 0.30 fr. par tonne. Ck>mme l'agrand^sement des écluses 
rentre dans le programme d'amélioration générale dressé par le service 
spécial de la Meuse, il est pefmis d'espérer que dans peu d'années 
toutes nos écluses entre Liège et la France auront reçu la grande section 
réclamée par l'industrie et le batelage. 

Pour nous fEÔre une idée nette de l'importance acquise par le remor- 
quage sur la Meuse, disons qu'en 1884 le remorquage en remonte n'atteignait 
guère beaucoup plus de la moitié du mouvement total, et ne dépassait 
pas le ^/e du mouvement total en descenU, tandis qu'en 18d3 ces chiflres 
atteignaient respectivement les *l^ et le ^'4 du toimage total en remonte 
et en descente. 

Le mouvement total absolu a été en 1893 de 660.000 T. sur la Meuse 
entre Liège et la frontière française où la sortie comporte déjà à elle 
seule 512.200 T. et l'entrée 308.aX) T. 

En 1880, le tonnage absolu sur la Meuse canalisée, la sortie et Pentrie 
à la frontière, ne comportaient respectivement que 220000 T., 85000 T. 
et 34000 T. 

Casai do Liège— Maestrieht. — Sur le canal de Liège à Maestricht la 
même extension du remorquage se présente mais à un degré beaucoup 
moindre que sur la Meuse. Cela provient de ce que les écluses sont plus 
rapprochées, et qu'elles exigent toutes la décomposition du train, chaque 
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écluse de 62 m. sur 7 m. ne pouvant recevoir qu'un seul bateau avec le 
remorqueur. 

En 1884, le remorquage en remonte n'était que de '/g du mouvement 
total, et la remorque en descente n'atteignait que Vso du mouvement 
total. 

En 1893, ces chiffres atteignaient respectivement le V4 ®^ 1® V22 ^^ 
mouvement total en remonte et en descente qui comportait approxima- 
tivement 350 000 T. tant à l'entrée qu'à la sortie, soit un mouvement 
total de 700000 T. 

Sambre canalisée. — Sur la Sambre canalisée, où le mouvement total 
absolu est de 700000 T. sur 94 kilomètres, le remorquage n'est pas usité, 
à cause de la petite dimension des écluses, qui ont 40.80 m. à 45.65 m. 
de longueur et 5.20 m. de largeur, et ensuite à cause des courbures 
prononcées de la rivière où la formation des trains serait trop difficile 
sinon impossible. 

M. SCHROMM. Herr Debeil theilt mit, dass in Belgien, speciell auf 
der Maas, die Touage sich nicht bewahrt bat. Es wurde daselbst mit 
versenkten Kabel und Anwendung des Towler'schen Quetschrades 
begonnen. 

Jedoch wegen unzâhliger Havarien wurde dièses System verlassen, und 
nun ist man zu den Schraubenbugsirdampfern ûbergegangen. Gegenwartig 
sind, wie ich gehôrt habe, solche nicht nur im Besitz von Gesellschaf- 
ten, sondern auch in Besitz von Privatschiffern ; dieselben bewàhren sich 
bis heute sehr gut. 

M. DEBEIL. Tarif du remorquage. — - Influence de la forme du bateau 
remorqué. — Le remorquage est complètement libre, ce qui, en égard à 
la grande concurrence, rend le tarif variable mais dans des limites 
raisonnables. 

Le tarif varie également avec le régime de la voie navigable ou la 
situation des eaux, ainsi qu'avec la forme des bateaux à remorquer. 

Lorsque la Meuse est dans la situation normale, les barrages sont levés 
et complètement fermés et la rivière peut être assimilée à un canal 
ayant 110 m. à 140 m. de largeur mesurée au niveau de flottaison, 
2.10 m. de mouillage minimum dans le chenal navigable et un débit 
moyen de 40 m^ par 1". 

Dans cette situation, le remorquage en remonte se fait régulièrement 
par trains de 4 bateaux de 280 à 300 T., et un remorqueur, à raison 
d'une vitesse dans chaque bief de 4 kilomètres à l'heure lorsque le train 
se compose de 4 bateaux de Meuse qui ont tous la forme rationnelle, aux 
deux extrémités relevées et effilées; et à raison d'une vitesse de 2,5 
kilom. à l'heure lorsque le train se compose de péniches exclusivement. 

Le tarif des petites distances applicable à la situation normale porte 
pour le remorquage d'un bateau de Meuse de 280 à 300 T., un prix de 
2.10 frs. par kilomètre et pour une péniche de même tonnage 3.50 frs. 
le kilomètre, soit une augmentation de frais de traction dans le rapport 
de 1 à 1.66. 

Le tarif des grandes distances Liège— Sedan, soit 215 kilomètres, porte 
pour la situation normale un prix kilométrique de 0.84 frs. pour un 
bateau de Meuse et un prix de 1.40 fr. pour une péniche, soit encore une 
augmentation des frais dans le rapport de 1 à 1.66. 

Légère crue. — Lorsque les barrages présentent 10 ouvertures de 1.00 m., 
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le prix kilométrique entre Liège— Sedan atteint 1.00 fr. pour un bateau 
de Meuse et 1.68 fr. pour une péniche. 

Crue partielle. — Lorsque le nombre d'ouvertures des barrages atteint 
de 10 a 20, les péniches ne remontent plus les grands parcours, et un 
seul remorqueur remonte encore 2 bateaux de Meuse. 

Influence de la forme du bateau. — L'on voit par ce qui précède que le 
surcroît de résistance opposée par une péniche comparée a la résistance 
d'un bateau de Meuse est déterminée sur la Meuse pratiquement à la 
suite d'une longue expérience, par les prix du tarif. 

J'estime qu'en égard à la forme du bateau de Meuse, celui-ci peut être 
assimilé au baUau prussien dont il est fait mention dans la notice de 
M. DE Mas. 

Les expériences de M. de Mas nous montrent que les résistances totales 
opposées par un bateau péniche et un bateau prussien sont dans le 
rapport de 1 à 2.2, alors que les fixais de traction sur la Meuse ne 
seraient que dans le rapport de 1 à 1.66. 

La différence s'explique par le fait que quel que soit le bateau à 
remorquer, l'appareil qui constitue la grande dépense est le môme, ce qui 
fait que le surcroît du coût kilométrique ne peut pas être proportionnel 
au surcroît de résistance. 

Je me propose également de faire quelques expériences au sujet de la 
traction des bateaux, et de réunir le plus d'éléments possible pour éluci- 
der complètement la question. 

M. SCHROMM. In wenigen Worten erlaube ich mir aus dem Vortrage 
des Herm Debbil mitzutheilen, dass die Tarife jetzt nach der Form der 
Schiffe eingerichtet werden soUen, was je voUkommen gerechtfertigt ist, 
denn ein Schiflf, welches weniger Widerstand verursacht, soUte nicht 
denselben Tarif zahlen wie ein Schiff mit grôsserem Widerstand. 

Versuche zeigten, dass bei normalem Wasserstande ein Schleppdampfer 
drei Schiffe vor jener Form statt sonst ein Schiff zu ziehen im Stande 
war. Das ist eine Sache, die von Herm de Mas schon ausfûhrlich 
beleuchtet wurde; aber neu ist es jedenfalls, dass man in Belgien endlich 
beginnt, die Tarife nach der Form der Schiffe, resp. dem Wiederstands- 
coeflScienten der Schiffe festzustellen. 

M. le PRÉSIDENT. Nous vous remercions M. Debeil. Quelqu'un de- 
mande-t-il la parole sur l'influence de la forme des bateaux ? 

M. SCHROMM. Je voudrais adresser une question à M. de Mas. La 
forme des bateaux proposée par M. de Mas est très bien choisie au 
point de vue de la résistance, mais il y a un point faible. Sur le 
Danube par exemple nous avons fait des expériences et nous n'avons 
pas réussi: les bateaux étaient chassés par le courant et il nous a âdlu 
ajouter un éperon; le gouvernail ne suffisant pas. Maintenant, grâce à 
cette correction, les bateaux marchent très bien. 

M. SCHROMM (in deutscher Sprache fortfahrend) : Auch auf der Donau 
hat man die Lî^ffelform versucht und gefunden. dass bezùglich des Wider- 
standes die Schiffe vortheilhafter sind als andere, aber sie steuern so 
sohlecht, dass man gezwungen war, verticale Bleche am Vorsteven anzu- 
bringen. Also auf Fliissen, die sehr starke Stromungen und ùberdies 
auch WirWlbildungen besitzen, wird die Loffelform wegen des unsîchem 
Steuerns nicht anzuempfehlen sein. 
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M. le PRÉSIDENT. M. de Mas a la parole. 

M. DE MAS. Messieurs, j'ai déjà répondu à l'observation de M. Schroatm 
d'une façon générale lorsque je vous ai dit en débutant que je n'étais 
pas un ingénieur constructeur de navires, que je n'avais pas la préten- 
tion d'indiquer un plan qui pût être exécuté de suite et que mon idée 
avait été tout simplement de traduire sous une forme plus compréhensible 
les résultats des expériences. 

D'ailleurs ce que me dit M. Schbomm ne m'étonne aucunement et cela 
pour deux raisons: 

La première, c'est que des observations analogues m'ont été faites par 
des constructeurs de bateaux destinés à naviguer dans mon service même, 
sur l'Yonne et sur la Seine. La Compagnie Havre-Paris-Lyon-Marseille 
dont je vois ici un représentant m'a expliqué qu'elle avait mis sur chan- 
tier ces temps derniers deux bateaux dont l'avant aurait à peu près 
exactement la forme que j'ai figurée dans mon rapport mais dont l'arrière 
aurait une forme un peu différente parceque ces Messieurs pensent aussi 
que la forme de cuiller à l'arrière présenterait des difficultés soit pour 
l'installation soit même pour l'efficacité du gouvernail. 

Vous voyez M. Schromm, que déjà ces constructeurs ont prévu les 
difficultés dont vous parliez pour le Danube; aussi votre observation 
ne m'a nullement surpris; elle est d'accord avec les indications qui 
m'ont déjà été données et elle répond à l'observation générale que 
j'ai faite au début. Elle m'a d'autant moins surpris que vous avez eu 
l'amabilité de m'en faire part par une lettre. Après avoir fait l'objection 
que vous venez de présenter, vous avez dit: „Sur le Danube, pour que 
cela marche bien, il faut absolument mettre un couteau avec la cuiller." 
(^Applaudissements), 

M. SCHROMM. Es war ein Wortspiel, welches Herr de J^as aus einer 
Correspondenz mit mir erwâhnte. Als ich seiner Zeit mit Herm de Mas 
wegen der Lôffelform korrespondirte, hatte ich bemerkt, dass man, 
um steuerungsfahige Schiffe zu haben, gezwungen sei, zum Wffel auch 
noch das Messer hinzuzufûgen. 

M. SACH8ENBER6. Ich mdchte mir zu dem, was Herr Regierungsrath 
ScHROMM gesagt hat, einige Bemerkung gestatten; Herr Schbomm erwâhnte, 
dass Schiffe, deren Vordertheil lôffelformig gestaltet sei, nach den Erfah- 
rungen auf der Donau schlecht oder gar nicht gesteuert werden kônnten. 

Es ist jedoch Thatsache, dass auf den nicht regulirten seichten Flûssen 
in Sûd-Amerika (Chile, Bolivia etc.) eine grosse Anzahl von Hinterrad 
dampfem mit Lôffelform laufen, die durchaus steuerfàhig sind. Meine 
Firma, Gebr. Sachsenberq in Rosslau a/d Elbe, hat eine Anzahl solcher 
Schiffe gebaut und damit gûnstige Erfahrungen gemacht. Man wendet bei 
diesen Schiffen meistens zwei, auch ausnahmsweise drei Steuer, an. Mit Hilfe 
der zwei oder drei Steuer ist es môglich, die Schiffe genûgend zu lenken, 
allerdings nicht so exact als solche mit einer schârferen Form. Bedingung 
ist dabei immer, dass das Hintertheil des Schiffes so gebaut ist, dass das 
Wasser sehr leicht nach den Steuem gelangen kann, also nicht vorhér 
abgelenkt wird. 

M. SCHROMM. M. Sachsenberq vient d'ajouter quelques mots, à ce que 
je viens de dire relativement aux difficultés, que nous avons éprouvé sur 
le Danube avec la forme des bateaux présenté par M. de Mas. 

H affirme qu'au Chili, Bolivia et autres pays de l'Amérique méridionale 
les vapeurs de la forme indiquée, avec une roue motrice à l'arrière, ont 
très bien réussi. Plusieurs bateaux de ce genre ont été bâti par la maison 
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Gebr. Sachsenberg RoBslau a/d Elbe, dont M. Sachseï^erg est le chef, n 
s'agissait seulement d'y mettre deux et même quelquefois trois gouvernails 
et de donner à l'arrière partie du bateau une n>rme telle, que l'eau fasse 
bien travailler les gouvernails. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Galliot. 

M. GALLIOT. Je voudrais f&ire une rectification au procès-verbal de la 
séance d'hier. 

Je vous ai décrit un appareil pour la traction des bateaux et je pensais 
que cet appareil n'avait pas encore été décrit. Je suis heureux qu'on 
m'ait communiqué ce matin une brochure qui appartient à M. Watson 
du Congrès de Chicago, dans laquelle se trouve la description d'Un 
bateau semblable au mien; il semblerait môme d'après cette brochure 

Îue le bateau est employé actuellement et je serai reconnaissant à M. 
Watson de me le dire. 

Je suis heureux d'avoir eu connaissance de cette brochure avant notre 
séparation car le bateau qu'on décrit étant le même que le mien, on 
aurait pu supposer que j'avais lu le rapport avant et je ne voudrais pas 
qu'une pareille idée pût vous venir à l'esprit. 

M. 8CHR0MM. Herr Galliot war ûberrascht, unter dem auslândischen 
Publicationen auf den Chicagoer Congress eine Brochure von Bùsser in 
Oderberg in Preussen zu finden, in der ganz dieselben Ideen ausgesprochen 
wurden, wie die von ihm erwàhnten Vorschlàge bezûglich des electrischen 
Einzelwirkung der Dynamos auf den Schiflfen. Ich kenne zufallig die 
Sache. Es wird nâmnch jedem Frachtschiff auf dem Kanal ein Dynamo 
ûbergeben und mittelst electrischen Landleitungen wird der Dynamo 
in Bewegung gesetzt. 

M. DE BOVET. Dans la brochure de M. Watson, je vois que M. Bûsser 
a reproduit en tête de sa brochure les dessins, qu'il avait adressés au 
Congrès de Paris. A la suite de ce Congrès, j'ai vu des correspondances 
supposant une contestation possible entre nous. Je tiens à dire ici que 
tous les deux nous sommes d'accord. L'un et l'autre nous cherchons à 
utiliser l'électricité pour la traction sur les canaux, mais ni l'un ni l'autre 
nous n'avons inventé les distributions électriques; il a proposé un système, 
j'en ai proposé un autre mais différent du sien, comme moyens de réali- 
sation, et je crois pouvoir dire que nous en jugeons tous deux ainsi. 

M. SCHROMM. Herr de Bovbt hat einen âhnlichen Vorschlag. Ein 
Patentstreit ist nicht entstanden. Jeder wird sich damit begnûgen, wenn 
sein System zur Anwendung kommt. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, puisque personne ne demande plus la 
parole, nous continuerons la délioeration sur la quatrième question ce 
soir à 1 h. ^/j. 

La séance est levée à 11 heures 35. 



CINQUIÈME SÉANCE. 
JEUDI 26 JUILLET (après-midi). 

Présidence de M. 6. £. Y. L. Tan ZUTLEN. 



La séance est ouverte à 1 h. B5. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, si vous êtes d'accord avec le bureau, 
nous déciderons que les délibérations générales sont terminées et nous 
discuterons maintenant les conclusions. 

Quelqu'un désire-t-il que je lui donne la parole ? 

La parole est à M. Hirsgh. 

IN. HIRSCH. Il y a un rapport de M. Stieltjbs, qu'on n'a pas entendu. 

M. le PRÉSIDENT. Je le déplore comme vous M. Hibsch mais M. 
Stieltjbs n'est pas venu et je n'y puis rien. 

M. HIRSCH. J'ai lu le rapport et si vous le voulez bien, M. le prési- 
dent, je pourrai en dire quelques mots. 

M. le PRÉSIDENT. Très volontiers ; M. Hibsch a la parole. 

M. HIRSCH. Je demande pardon à M. le Président et à la section de 
leur présenter un rapport qui n'est pas de moi, et dont je n'ai même pas 
eu connaissance complète, car j'ai été obligé de le lire très rapidement, 
mais j'ai pensé qu'il serait intéressant d'en faire connaître les principales 
dispositions. 

te rapport de M. Stieltjbs commence par une description sommaire et 
très intéressante des différentes voies navigables qui existent dans le 
royaume de Hollande; il donne des détails très topiques sur le tracé, 
les dimensions et le trafic de ces voies navigables. Je passe très rapide- 
ment sur cette partie qui est purement descriptive et j'arrive au troisième 
paragraphe intitulé: „Des nouveaux systèmes de traction proposés ou 
essayés' . 

Pour le système du touage, les conclusions de M. Stieltjbs sont 
analogues à celles aux quelles on a été amené dans les autres pays. 
M. Stieltjbs fait la comparaison entre le touage proprement dit et le 
remorquage, et les conclusions auxauelles il est condmt, sauf la forme, 
sont absolument les mêmes que celles que j'ai eu l'honneur de vous 
exposer. 

Dans la sub-division intitulée: „Traction jwr des machines ou des 
appareils, placés le long du canal", je lis ce qui suit: 

lies essais remarquables de traction par des machines ou des appareils 
placés le long du canal £Ekits ^en France et en Prusse comprennent le 
nalage funiculaire et le halage ipar locomotive. Ces essais sont trop con- 
nus pour entrer ici dans le détau. 
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et locale, qui demande la plus grande liberté et simplicité/ tombera en 
soufErance. 

„Quant aux Pays-Bas, j'aime à croire que, sauf exceptions en cas 
spéciaux, tout système de traction, (jui ne comporte pas en même temps 
d'autres moyens de traction et qui diminue la liberté de la navigation, 
soit inadmissible aussi bien que tout monopole". 

Les conclusions sont, dans leur ensemble, tout-à-fait analogues à celles 
qui j'ai eu l'honneur de vous proposer. M. Stieltjes demande avant tout 
que des expériences soient faites. La question de la traction sur les voies 
navigables est une question qui n'est pas mûre, qui a besoin d'être 
étudiée; on manque de renseignements et par conséquent tous ceux qui 
s'occupent de cette question se trou vent, amenés aux mêmes conclusions. 
Je vais vous lire la partie finale de ces conclusions : 

„La création d'un monopole de traction sur un canal semble inadmis- 
sible, sauf en cas spéciaux." 

„L'étude de l'ensemble des voies navigables dans les Pays-Bas porte à 
croire, que, pour la plupart des canaux dans ce royaume, les systèmes de 
la propulsion autonome * des bateaux et de la traction par remorqueurs 
doivent être placés au premier rang. Ces systèmes permettent une grande 
vitesse de marche; ils se prêtent à un usage général; ils sont propres à 
transporter les bateaux à chaque endroit situé sur une voie navigaole et 
jusqu'au centre des villes, tout en gardant à la navigation entière la 
liberté la plus grande. Surtout la navigation par bateaux-porteurs, remor- 
quant au besoin un ou deux bateaux, semble mériter une attention spéciale. 
Le mouvement autonome de chaque bateau permet de marcher sans 
danger à une plus grande vitesse que les convois, ce qui, avec l'indépen- 
dance absolue, constitue un avantage sérieux". 

A ce point de vue, je dois faire remarquer que la situation n'est pas 
la même en Hollande qu'en France. Ainsi, les bateaux-porteurs, qui sont 
tout indiqués sur un réseau de voies navigables tel que celui de la' Hol- 
lande, semblent au contraire n'avoir pas eu de succès lorsqu'ils ont été 
essayés en France. 

„L'emploi le plus utile de petits moteurs à vapeur (Sbbpollet e. a.), 
à pétrole (van Kbnnes) et électriques (accumulateurs, etc.), propres à 
être installés sur les petits bateaux restera à étudier plus spécialement". 

Cette idée d'employer pour la traction appliquée à la navigation inté- 
rieure des moteurs à vapeurs de très petit poids et de très petit volume, 
est, je crois nouvelle. 

M. FONTAINE. Elle est déjà mentionnée antérieurement. 

M. HIRSCH. Je suis enchanté de l'apprendre ; je poursuis : 

„Sur quelques canaux d'un trafic régulier et direct, en premier lieu sur 
le canal d'Amsterdam au Lek (à Vreeswijk), le halage Âiniculaire, la 
traction par locomotive et le touage par toueur pourvu d'une poulie 
magnétique méritent une étude approfondie." > 

„Enfin il est de la plus haute importance de continuer les recherches 
expérimentales de M. Caméré et de M. de Mas, ainsi que celles sur la 
vitesse la plus convenable des bateaux à hélice, sur les canaux néer- 
landais et avec des bateaux de différentes formes." 

„En terminant, j'exprime l'espoir qu'au VII"»« Congrès international de 
navigation intérieure, les ingénieurs hollandais soient en état de produire 
des résultats de nouveaux essais de traction et de nouvelles recherches 
expérimentales, propres à prendre place à côté des recherches et essais 
si remarquables faits en France et en Allemagne, et dignes du „pays des 
canaux"". 

Telles sont. Messieurs, les conclusions de ce remarquable rapport et 
j'ai pensé, qu'il était intéressant de vous les faire connaître. 
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■. U PIÉSBEIT. Je reoieieie M. Hibsch d'mToir présenté à la section 
Le imppoct de M. Stsxltjes et puiaqne posonne n*en désire la traduction 
alLemande.» je donne la paiole a M. dk Boykt qui Yoadiait ajouter quel- 
mote à ce qu'a dit M. Hibscel 



B0VET. Je demande pardon k la section d'aboser de son atten- 
tioii. mais je Toodiais ajouter nn mot â |m^po6 de Femplm des moteur» 
à pétrole. 

^i ks renscî g nementB que j*ai reços sont exaetSw il d<Nt t avoir à Rouen 
un batean ayant son moteur piopre qoi doit être on moteur à gaz. Je 
crois que Taf^iareil est en construction: on Tondrait emmagasiner du gaz 
sons ittesBÎon comme en fiùt pour les tramways et dot^ chaque bat^u 
dim i^ipareîl de propulsion qui le suivrait partout. 

On pourrait peut-être cramdre rélévation du prix, car ce qui paraît 
surtout difficile c^est d^aasurer la circulatîon dim semblable bateau avec 
un homme seuL Sans être je crois un des principaux obstacles au déve- 
loppem»t du système^ il &ut cependant ccxnpter avec luL M. Stibltje8 
en parie dans son rapport et il y a li un point int éieoo ant ; l'assimilation 
qu*u £ût entre nos deux sysiknes n*esl pas tout-â-£ût exacte car le sys- 
tème qu\Mi propose nécesshe deux hommes et il est impossible dV arri- 
ver siî dcxt y avoir en |dns du marinier un homme po«r conduire la 
machine: ks dépenses svaient alors inabordables. Je croîs que la chose 
est possible avee un bateau électrique tandis qu*il fiuidrait toujours un 
homme en plxKS avec une machine à vapeur ou avec un moteur i pétrole 
ou un moteur à gaz. De plus» le bateau une fois mis en route peut avoir 
besoin de s'arr^tiwivement et de fidre machine en arrière ce qui n^est pas 
possible avee nn moteur à pétrole ou un moteur à gaa. 

A un l^oînt de vue plus personnels M. Stikltjks s'élève absolument 
conue l'iiée de la mon^^^Iisation de la traedon sur ks voies navigables. 
E a ait son rapport au point de vue de la Hollande et les voies navi- 
gab jes de ce pays ne peuvent se comparer avec les nôtres oà les voies 
<i:^t é^:':«€S et les éoloaes extnknement tréquentes: ici an contraire les 
v:î>es sont très larpcs et les écluses peu nombreusesi 

Pocr ma parL ^ »oîs qu*il peut y avoir intér^ dans oertaîns cas à 
iz>?co|Kli«cr Le service de traction aeàns quoi il me semble difikUe de 
tpxiver de$ eapfsacx dl^^po^ à organiser la traction sur ks canaux avec 
Les «irrceoses coc:ddérables que cela nécessite. Xarrive pour installation 
de mcii ^j^^nzit à un ohiôe de 30 à ^âVO 6azK*s par kilomètre: celui 
de M. G%rr:>r doit être à peu près au^à cho- à la chaîne près. Or, 
aree Tm capital comme celui-îà étant donnée la condition d^teriver à un 
prix de traction très basw il £iut un très crv^s^ trafic et il faut anssi 
Q-ii'oî: îcit aaguré de traîner tout ce «rv^ tradc: s'il doit en échapper, 
jx32aâs {^«so£ii>& ne wodra y mettre de capitaux <i ce n'est TEtat qui 
l:ii r» chervhe p*^ de benédcesw I^jlt i>>tLsequent ii £iudrait renoncer à 
«crl^yer la traction n>jcani-4;ie ou arriver à monopoliser la traction; 
c ac^azLt plTss q:3e dans certains cas la monopolisation paraît être une 
ccc!»i:iùLXî siiîe «qT:J^ non de rinstal^tion. At>?c W système de M- Lsty il 
s«=L'r> di3:ile de cv\3sernfr asses la liberté d:i chemin de halage pour y 
âire raesser das cbe racx. Avee > sy^ème electn :îie v ^rous ai dit que 
HCC» rL*.,:v^ci« zn ri d-e chaqœ c^^te nis en cccim-^inication avec k bateau 
a;i r::>:y^^ d*:iii trolley pùbo^ 5;xr le d'. et iel:r au Si(eau« 

L^iiiîttlliîi'rG senii p.::i5 simple sî le til de li«e pouvait suivre la 
rivière azi disses d^ ri&;ea:i: 0:1 pourrai; aivsrs er.ipl,\vier k tioUey améri- 
cain ce bien uise nav«îe qujelvVOi^u^ v;xù se reli-e au bateau plus simpk- 
meut ^u*uu chanoc ciirculaat sur un dl lateraL 

îl^a? en ce cass. si on «t couduit à placer la lî^n» des deux 
cvc-iu*.-SiKi?« au-ieâ«C2S eu casj^ il ùudrait le 51. ute&îr au-dèsos du canal 
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et limiter ainsi nécessairement la hauteur disponible au-dessus de la voie ; 
or, cette limitation peut gêner le faalage. 

Il parait donc à peu près inévitable qu'il faut arriver, ou à renoncer 
à l'application d'un système mécanique quelconque, ou arriver à la mono- 
polisation. 

Sur les rivières celle-ci peut avoir certains avantages, je crois cependant 
qu'on a raison d'y renoncer; mais sur des canaux comme nous en 
avons en France, je crois qu'il faut, quelque repulsion qu'on ait, accepter 
l'idée de la monopolisation dans certains cas particuliers. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Debbil. 

M. DEBEIL. Messieurs, je voudraLs ajouter un mot à ma communication 
de ce matin. Dans ma notice, j*ai fait une étude comparative entre deux 
systèmes de bateaux: la péniche généralement connue et ensuite le 
bateau à forme dite rationnelle, aux extrémités relevées, qui existe sur 
la Meuse de tout temps, et dont l'enfoncement varie de 1.10 m. à 1.90 m. 
Cette forme correspond sensiblement à la forme n®. 2 indiquée par M, de 
Mas, dont il suffirait de modifier légèrement les deux extrémités. En 
donnant à celles-ci en projection horizontale un contour à peu près trapé- 
zoïdal au lieu d'elliptique on obtient la forme du bateau de Meuse que 
j'appelle forme rationnelle pour la navigation sur ce fleuve. Ces bateaux 
se conduissent parfaitement bien dans le courant; les gros bateaux de 
300 tonnes descendent la Meuse jusqu'à la limite de 3.50m. de crue 
au-dessus des basses eaux d'été et je dis ceci en réponse à l'observation 
fait par M. Schromm qu'il faudrait ajouter un couteau à la cuiller de 
M. DE Mas. 

Cette forme réputée rationnelle répond à peu près aux exigences de la 
navigation actuelle. Il existe certains chantiers le long de la Meuse où 
l'on construit exclusivement des bateaux en fer de 250 à 300 tonnes et 
ils présentent une forme un peu différente: leur pointe en projection 
horizontale est plus effilée; c'est une sorte d'ogive qui en élévation forme 
couteau. Voilà la différence pour la proue. 

Quant à la poupe, on donne encore une forme plus rationnelle qui 
ressemble assez à celle des steamers. J'ai recherché si la traction de ces 
bateaux était plus difficile et j'ai trouvé qu'il n'y avait pas de différence 
sensible, d'où je conclus que les bateaux en bois n'offrent pas plus de 
résistance que les bateaux en fer. • 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Holtz. 

M. HOLTZ. Messieurs, je n'ai qu'un mot à dire au sujet de la question 
de monopole soulevée par M. de Bovet; je pense absolument comme lui 
et c'est pour appuyer ses conclusions que je prends la parole. Lorscjue 
l'Etat concède un monopole, il le fait en vertu de ses droits de police. 
Quand vous avez un touage, vous ne pouvez pas mettre deux chaînes au 
même endroit; si vous avez un souterrain, vous êtes bien forcés d'avoir 
une traction unique. Il en est de même sur les canaux du Nord, sur le 
canal de Saint-Quentin par exemple, où on ne peut assurer la circulation 
qu'en monopolisant le halage. Il serait impossible sur ces canaux de 
débiter trois millions à trois millions et demi de tonnes par an si le 
halage n'était pas monopolisé. Au point de vue des principes, je ne vois 
donc rien qui s'oppose à l'établissement d'un monopole en faveur de la 
traction mécanique, si elle peut arriver à se faire jour. C'est la consé- 
quence d'après moi des droits de police supérieure que l'Etat peut exercer 
dans un intérêt général. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Galliot. 
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M. 6ALLI0T. Messieurs, on a parlé plxisieuis fois de la manière dont 
les bateaux relevés à l'avant et à l'arrière gouvernent plus ou moins bien. 
Il me semble qu'on a surtout parlé de la manière dont ils gouvernent 
dans les rivières sans parler de la manière dont Us gouvernent dans un 
canal. 

Je puis vous donner une indication absolument précise portant sur un 
fait que j'ai été à même d'observer. J'avais il y a quelques années com 
menée quelques essais qui consistaient à prendre un bateau tel que je le 
rencontrais et à y ajouter à l'arrière une forme semblable à celle de 
l'avant. Lorsque j'ai présenté le bateau à un marinier en lui demandant 
de le guider, il me répondit d'abord que jamais il n'y réussirait, mais 
au bout d'une heure ou deux il trouvait que le bateau gouvernait mieux 
qu*un autre. Par conséquent, si sur une rivière a3'ant du courant ces 
bateaux gouvernent mal, je puis affirmer que sur un canal Teffet est 
meiUeur; cela ressort de l'exemple que je viens de vous citer. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Rigaux. 

M. RIGAUX. Je tiens à dire ceci; c'est que les bateaux ayant approxi- 
mativement la forme de cuiller gouvernent aussi très bien en rivière. Je 
ne fais en somme que repéter ce que vous a dit M. Dbbeil; c'est une 
forme qui était employée depuis longtemps sur la Meuse justement par 
ce qu'il était très difl&cile de naviguer sur cette rivière et la péniche 
n'y est apparue que depuis que la navigation y a été rendue beaucoup 
plus facile. 

M. DEBEIL. C'est cela, la forme d'arrière étant à peu près identique à 
la forme d'avant. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, nous allons maintenant soumettre à la 
section les propositions finales relatives à la quatrième question. Nous 
avons devant nous deux conclusions complètes. M. Hirsch a dit tout-à- 
l'heure en parlant du rapport de M. Stieltjes que ses conclusions con- 
cordent avec les siennes; il ne nous reste donc que deux conclusions à 
traiter d'abord la conclusion que M. de Mas nous a donnée tout-à-l'heure 
relative à la meilleure forme des bateaux pour la navigation intérieure 
et la conclusion plus générale de M. Hirsch que je lis de nouveau: 

,yLe Congrès de Paris, à la suite (Tune discussion approfondie sur les pro- 
cédés de traction^ a pose\ en forme de corhclusion, un certain nombre de 
questions à résoudre^ {Voir aux Annexes), Depuis la clôture du Congrès, ces 
questions ont fait Vobjet d'études; elles se sont percisées et mûries. Cependant 
on ne saurait dire que des solutions formelles soient intervenues. 

Nous estimons donc que les mêmes questions sont encore à maintenir dans 
le programme des études des Congrès de navigation. En outre pour tenir 
compte des faits récemment acquis nous pensons quHl y a lieu dHnsister sur 
les recherches à faire en vue dinstaller sur les canatuc la traction électrique,^^ 

Je crois, d'après ce qui a été dit dans les séances précédentes et dans 
celle-ci que la même conclusion est encore à faire. Il s'agit seulement de 
réunir ensemble les conclusions de M. de Mas et de M. Hirsch, et celle 
de M. Hirsch étant plus générale doit venir après celle de M. de Mas. 

M. DE MAS. M. le Président, les conclusions de M. Hirsch me parais- 
sent viser les procédés de traction. La conclusion quej'ai déposée ce matin 
vise surtout la question des bateaux à traotionner; je crois que prise à 
ce point de vue elle offre aussi un caractère de généralité et c'est bien dans 
cet ordre d'idées que j'ai eu l'intention de me tenir. Si vous le permettez, 
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je vouB dirai en deux mots ce qui me paraît être le principal résultat 
des expériences que j'ai entreprises. Lorsqu'on voyait les différents 
bateaux semblant tous à peu près aussi mal construits qui sont employés 
sur nos cours d'eau, on pouvait penser qu'ils présentaient tous des con- 
ditions également mauvaises pour la traction. 

Ce qui, je crois, a surpris ceux qui ont bien voulu suivre les expériences 
que j'ai faites, ce qui m'a surpris moi-même, c'est de trouver une aussi 
grande différence dans la résistance à la traction que je Tai trouvée pour 
des bateaux qui me paraissaient construits d'une manière équivalente. 

Par conséquent, ce que j*ai voulu dire dans ma conclusion, c'est qu'il 
paraissait démontré qu'il y avait un intérêt sérieux à améliorer les 
formes des bateaux destina à naviguer sur les canaux et les rivières, 
mais je n'ai pas eu l'intention de préconiser d'une façon absolue une 
forme plutôt qu'une autre. 

En réalité je crois que chaque rivière a sa forme de prédilection qui 
doit résulter de l'expérience des navigateurs et des constructeurs du pays ; 
mais les bateaux que j'ai eus en vue sont ceux naviguant à la fois sur 
les rivières et sur les canaux et je me suis demandé s'il était possible 
d'adopter un type qui tout en étant très convenable pour les rivières 
put aller sur les canaux. 

Je crois que la question peut être résolue affirmativement et qu'on 
peut dire aujourd'hui: en faisant sur la forme de ces bateaux un 
sacrifice modéré, vous pourrez cependant pour la navigation en rivière 
réaliser de très sérieux bénéfices; voyez ce que vous avez à faire. 

Je n'ai pas entendu dire autre chose. C'est donc une conclusion très 
générale et qui pourrait suivre celle de M. Hirsch, puisque M. Hirsch 
a eu en vue le mode de traction et moi le véhicule tractionné. 

M. le PRÉSIDENT. Parfaitement M. de Mas, nous devrons seulement 
changer Quelques mots. Je propose donc à la section d-accepter en prin- 
cipe les deux conclusions que nous avons sous les yeux et de laisser au 
bureau le soin de la rédaction de ces conclusions pour n'en faire 
qu'une seule. 

Nous avons en premier lieu la proposition de M. Hirsch que j'ai lue 
tantôt. Puisqu'il n'y a pas d'opposition cette proposition est adoptée. 

Je donne maintenant la parole à M. le Secrétaire adjoint pour lire la 
conclusion de M. de Mas. 

M. le SECRÉTAIRE-ADJOINT. Diaprés les expériences il semble possible de 
construire pour la navigation intérieure, des bateaux qui, tout en conseroant 
un tonnage à peu pris égal à celui des types actuellement en usage, présen- 
teraiefit une résistance à la traction considérablement moindre aussi bien sur 
les canaux que sur les rivières. La conséquence serait, selon les cas: une dimi- 
nution correspondante de Veffort, et par suite des frais de traction ou une 
augmentation de la vitesse de marche et par suite une réduction de la durée 
des parcours, 

M. SCHROMM. Folgende Vorschlâge liegen dem Congresse vor. 

Die Schlussfolgerung des Chefingenieurs Hirsch lautet: 

Der Congress zu Paris hatte nach gnindlicher Bespreckung der Zugmetluh 
den, als Schlussfolgerungen eine gewisse Anzahl von Fragen zur Lôsung auf- 
gestellt (siehe Beilagen). 8eit dem Schlusse des Congresses haben dièse Fragen 
den Oegenstand eingehender Studien gebUdet, sind genauer aufgestelU und der 
Lôsung ndher gebracht vxyrden, Trotsâem kann man nicht sagen, dass formelle 
Losungen gebracht worden sind, 

Wvr glauden deshaJh, dass die naanlichen Fragen nochfemer im Programme 
der Studien der Schifffahrts-Congresse beizubehalten sind. In Anbetra^ht der 
htlrzlich erlangten Resultate glavben wir femer, dass Untersuchungen in 

n 
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Bezug auf die Einfûhrung des eUktrigehen Sehiffszugee auf den KandUn tu 
empfehlen sind. 
Die Schlussfolgerung des Chefingenieiirs De Mas lautet: 
Nach den vom Herm Chef-Ingenieur Db Mas ausgefuhrten und seitens der 
framogischen Regierung in munificenter Weise uniereiûtzen Vereuchen^ erscheini 
es m'ôgliek /âr die Binnenschifffahrt Fahrzeuge her zu siellen, welche^ ohne 
deren bisherigen Tragfahigkeit besonders zu vermindem, einen bedeutend gerimr 
geren Zugwiderstandbieien und zwar sowohl auf Kanûlen cds auch aufFlussen, 
Die Folge ist je nach dem Folle: eine entsprechend geringere Zugkraft und 
daher geringere Zugkosten^ oder eine Erhôhung der Zuggeschwindigkeit uTul in 
weiterer Folge eine Verminderung der FahrzeU. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. de Mas. 

M. DE MAS. M. le président, si j'ai demandé la parole, ce n'est pas, 
vous le pensez bien, pour m'opposer à mes conclusions mais c'est dans la 
pensée de combler une lacune. 

Il me semble, et peut-être la section s'associera-t-elle à mes scrupules, 
que ce serait certainement justice d'associer à mon nom puisqu'il me 
paraît difficile de ne pas le citer, celui du Département des Travaux pu- 
oiics qui a bien voulu consacrer des sommes importantes à ces expé- 
riences. Car enfin si je les ai faits, c'est parce que le Département des 
Travaux publics avait confiance en moi et a bien voulu m'ouvrir des 
crédits qui à l'heure actuelle s*élèvent à 60000 francs. Aussi, je voudrais 
que le Congrès exprimât un sentiment je ne dirai pas de reconnaissance 
mais de remerciement vis-à-vis de l'Administration des Travaux publics 
qui a favorisé ces recherches avec une grande libéralité. 

M. le PRÉSIDENT. Le bureau complétera la rédaction dans ce sens. Puis- 
qu'il n'y a pas d'opposition, la conclusion est adoptée. 

M. HoLTz demande à ajouter une troisième conclusion qui concerne la 
question des monopoles. Cela me semble difficile puisque cela dépend dans 
chaque pays delà situation économique dans laquelle on se trouve ; je pen- 
sais donc qu'il serait impossible dans un Congrès international de prendre 
une conclusion définitive et générale sur la question du monopole. 

M. HOLTZ. M. le président, si vous le permettez, j'ajouterai un mot; 
nous nous trouvons dans les rapports de M. Stieltjes et de M. deBovet 
en présence de conclusions qui sont contradictoires. La conclusion de M. 
Stieltjes me paraît beaucoup plus absolue; M. de Bovet recommande 
le monopole dans certains cas. Comme je vous le disais tout-à-l'heure, il 
me semble que dans certains cas ce monopole s'impose dans l'intérêt 
général, dans l'intérêt de la navigation; sans le monopole, il n'y a pas 
de traction mécanique réalisable, ni de progrès sérieux en matière de 
traction. Par conséquent, l'Etat peut l'imposer et je demanderai à la 
section de vouloir bien formuler une troisième conclusion dans cet ordre 
d'idées. Ma conclusion serait celle-ci: Dans les cas où Vintérêt général 
Pexige, VElat peut intervenir en vertu de son droit de police générale pour 
imposer un monopole qui réponde seul à la possibilité de créer un système de 
traction perfectionné et d^améliorer les conditions de la navigabilité, 

M. DE BOVET. Je pense qu'il faudrait examiner la question. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Hirsch. 

M. HIRSCH. Messieurs, je suis de l'avis de M. Holtz et de M. de 
Bovet; je crois qu'il y a certaines circonstances dans lesquelles il est 
indbpensable que la traction soit monopolisée; mais quant à la forme et 
à l'opportunité du vote, je ne suis pas de l'avis de ces messieurs et je 
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pense que ce n'est pas à propos d'une question purement technique de 
traction, de propulsion et de forme des bateaux qu'il faut faire intervenir 
des questions d'ordre essentiellement administratif. Nous n'avons pas eu, 
je crois, dans cette section l'occasion d'examiner et de discuter à ibnd les 
nombreuses questions qui se rattachent à la question du monopole; il y 
en a bien d'autres que nous avons du laisser de côté, bien qu'elles inté- 
ressent au premier chef la traction ou le mouvement des bateaux. 

Par conséquent il me semble que la discussion n'est pas mûre à ce 
point de vue et qu'il serait peut-être prématuré de voter des résolutions 
immédiats. D'un autre côté la question ne rentre pas tout à fait dans 
les attributions de notre section et je pense qu'il n'y a pas lieu de faire 
des propositions dans ce sens. 

M. le PRÉSIDENT. Je crois même que M. Hirsch a déjà dit dans ses 
conclusions que quant au monopole aussi la question n'est pas mûre et 
c'est pour cela que nous nous abstenions d'une conclusion plus ou moins 
formelle. 

M. DE BDVET. Je demande la permission d'ajouter un mot. En somme 
c'est moi qui au dernier Congrès de Paris ai provoqué la mise à l'ordre du 
jour de la question traitant de la meilleure organisation économique de la 
traction sur les canaux et à ceci appartient très nettement la question de 
savoir s'il y a intérêt ou non à constituer un monopole. Dans ces condi- 
tions il semble que la section est suffisamment saisie de la question du 
monopole pour émettre sur ce point un avis d'ordre général au moins et 
qui pourrait servir d'amorce à une discussion ultérieure pour le Cîongrès 
suivant, puisque le temps nous manque maintenant pour traiter un sujet 
de cette importance. 

M. HOLTZ. Messieurs, je prends l'énoncé du programme officiel tel 
qu'il nous est soumis et j'y lis „De la meilleure organisation économique 
de la traction sur les voies navigables". Par conséquent je ne crois pas 
être en dehors du sujet; la question n'est pas exclusivement technique. 

M. le PRÉSIDENT. Mais comme M. Hirsch l'a dit, toutes les autres amé- 
liorations peuvent rentrer dans la question et nous devrions donner une con- 
clusion sur toutes. Si au contraire nous considérons que la question n'est 
pas mûre, il est tout simple de dire que cette question de la monopoli- 
sation soit par un gouvernement, soit par une Compagnie, restera encore 
au programme du prochain Congrès. 

« 

M. HIRSCH. Si vous voulez me permettre M. le Président, d'ajouter un 
mot, voici les résolutions votées au Congrès de Paris. On dit: „La section 
émet le vœu que la question de la meilleure organisation économique de 
la traction sur les voies navigables soit soumise au prochain Congrès". 
La question y a été soumise, elle n'a pas été discutée, si ce n'est acci- 
dentellement ; elle n'a pas été mûrie. Je crois que nous allons trop vite; 
il nous suffirait de conserver les résolutions votées par le Congrès de 
Paris, de les proroger et, si on veut, d'insister sur ce point qu'on attire 
spécialement l'attention du prochain Congrès sur la question de la meil- 
leure organisation économique. Mais aujourd'hui, il me semble que se 
serait aller trop loin; nous ne sommes pas encore assez éclairés. 

M. DE MAS. M. le Président, ie crois qu'avant de formuler un vœu ou 
une conclusion il serait bon de s'entendre sur le sens du mot écono- 
mique. Le mot économique a deux sens ; dans un premier sens il s'agirait 
d'organiser la traction économiquement à bon marché; dans le second il 
serait question du régime auquel serait soumise l'entreprise de la traction. 
Si c'est la traction économique c'est une affaire purement technique. 
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M. DE BOVET. Il BuiBBt de lire le compte rendu du Congrès de Paris 
pour voir que c'est dans le second sens qu'on Pentendait. Si M. le Prési- 
dent le permet, je proposerais une rédaction dans le sens de celle-ci: 

„La deuxième section estimant quHl peut y avoir des cas dans lesquels la 
monopolisation des services de traction peut répondre à. un intérêt général, 
émet le vœu que la question soit sowmise au prochain Congrès, 

M. le PRÉSIDENT. Je puis me rallier à une rédaction pareille et s'il n'y 
a pas d'opposition la proposition de M. de Bovet est adoptée. 

Il sera utile de lire maintenant les conclusions en Allemand, je vais 
donc demander à M. Sghromm de bien vouloir le faire. 

M. 8CHR0MM. Den Sinn dessen, was Herr de Bovet beantragt, glaube 
ich in kurzen Worten folgendermassen geben zu kônnen. 

Die Sektion ist der Ansicht, dass die Monopolisirung der Schiffszûge 
in gewissen Fâllen im ôflfentlichen Intéresse gelegen sein kann, und 
sind dies bezûgliche Vorschlâge dem Congresse zu erstatten. 

M. le PRÉSIDENT. Les conclusions sont adoptées. J'annonce à la section 
que M. HoLTZ a bien voulu se charger d'être notre rapporteur sur la 
troissième question et M. Hirsch a la bonté d'accepter le même poste 
pour la quatrième question. Je propose à la section de nommer ces 
deux Messieurs rapporteurs. 

(M. HoLTZ et M. Hirsch sont nommés rapporteurs à l'unanimité). 

M. HIRSCH. Je demanderai à ajouter un mot; d'abord pour remercier 
la section et aussi pour présenter une i)etite rectification. Je ne me suis 
pas chargé du rôle Je rapporteur; je suis très sensible à Thonneur qu'on 
veut bien me faire, mais je ne m'en suis pas chargé ; je m'en suis laissé 
charger ce qui n'est pas la même chose. 

M. le PRÉSIDENT. Je vous demande pardon M. Hirsch, si je n'ai pas 
dit tout à fait ce que j'aurais du dire je vous prie de m'excuser. Il est 
très vrai que nous avons dû vous prier avec instance de vous charger de 
cette mission. 

M. DE MAS. Avant que vous nous disiez adieu M. le Président, je 
crois être l'interprète de tous ceux qui sont ici en vous offrant tous nos 
remerciments pour la façon si courtoise, si intelligente et si pratique 
avec laquelle vous avez dirigé ces débats. 

Si je me permets d'ajouter un mot pour notre vice-président, je crois 
que je puis dire pour mon ami M. Sohromm, je demanderai à lui témoigner 
mon admiration pour la facilité avec laquelle il a fait les traductions. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, je suis très sensible aux remerciments de 
M. DE Mas et à mon tour je vous demande la permission de vous adresser 
les miens. Je vous ai démandé votre bienveillant concours au commen- 
cement de nos séances, ce concours n'a pas fait défaut et si nous avons 
obtenu quelques résultats, nous le devons à la manière dont vous m'avez 
facilité ma tâche. Merci Messieurs. 

Et maintenant puisque personne n'a plus rien à proposer, je déclare, 
avec regrets je dois le dire la dernière séance de la section close. 

La séance est levée à 2**®"^'^» 40 minutes. 
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PREMIÈRE SÉANCE. 
LUNDI 23 JUILLET (après-midi). 

Présidence de M. A. DÉKINO DURA. 



La séance est ouverte à une heure et demie. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, ce n'est pas sans une certaine hésitation 
que je me suis résolu à accepter la présidence de cette section. C'est 
avec la conviction profonde de votre bienveillance et de votre bon vouloir 
à me soutenir, que je m'y suis décidé, après que plusieurs personnes plus 
dignes de vous présider que moi, ont été forcées de décliner cet honneur." 
Je devrai aussi faire appel au concours de MM. les vice-présidents, car, 
étant moi-même rapporteur, je serai obligé d'intervenir quelquefois dans 
le débat. 

Je donnerai d'abord la parole aux divers rapporteurs pour résumer 
leurs travaux, puis je prierai ceux des membres qui désirent prendre la 
parole, de se faire inscrire au bureau, pour que l'ordre des demandes 
puisse être établi et respecté. 

Je veux rappeler aussi qu'au Congrès de Paris, la question de la 
nécessité des péages ayant été épuisée, elle n'est plus a l'ordre du jour, 
et nous n'avons à examiner que la meilleure manière de les régler. C'est une 
observation préalable destinée à empêcher des discussions longues et confuses. 

Je prierai les orateurs, sauf ceux oui n'ont qu'un mot à dire, de venir 
à la tribune, et je leur rappelle que les discours ne doivent pas dépasser 
un quart d'heure. (Assentiment,) 

La parole est à M. Renaud. 

M. RENAUD. Messieurs, le rapport que j'ai présenté indique ce qui se 
passe en France au point de vue du péage sur les voies navigables. 

Presque tout le réseau appartient à l'Etat, et sur ce réseau il n'y a 
pas de péages perçus, en vertu des lois du 21 décembre 1879 et 19 février 
1880. Il ne reste donc qu'un très petit nombre de lignes, formant un 
réseau total d'à peu près 500 kilomètres, sur lesquelles des péages sont 
encore perçus. Ces voies navigables appartiennent à des compagnies parti- 
culières et ont fait l'objet de concessions qui sont ou temporaires ou 
pnerpétuelles. 
* En France, le péage est donc l'exception. 

J'ai cru devoir exposer, cependant, ce qui se passait lorsque des péages 
étaient perçus par l'Etat. Ils étaient variables suivant que la navigation 
s'opérait sur un canal proprement dit, un fleuve ou une rivière. Les mar- 
chandises étaient aussi divisées en deux classes. Pour la l'^* classe, le tarif 
était de 2 millimes sur les cours d'eau naturels, de 5 millimes sur les 
canaux. La seconde classe ne payait, respectivement, que 1 et 2 millimes. 
Le mode de perception était assez compliqué : mais ceci n'a qu'un intérêt 
rétrospectif. Kevenons à l'état actuel. 

J'ai pris comme exemples quatre types de canaux à péages: 1®. le 
canal du Midi et le canal latéral à la Garonne; 2"^. les canaux de la 
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ville de Paris; 3". le canal de la Sambre à POîôe; 4". enfin un petit 
canal d'une longueur de 23 kilomètres, celui de S* Dizier à Vassy, qui 
forme cul-de-sac. 

Sur presque toutes ces voies il existe des tarifs généraux. Sur quelques- 
uns, le canal du Midi et ceux de la ville de Paris, il y a des tarifs spé- 
ciaux, qui sont même les plus souvent appliqués. I^es tarifs généraux sont, 
à une exception près, fixés par tonne et par unité de distance (ordinai- 
rement le kilomètre). Sur le canal de POurcq, c'est 5 kilomètres, et toute 
distance entamée paye pour 5 kilomètres. L'unique exception est fournie 
par les canaux de S* Denis et S* Martin où les taxes sont par tonne et 
par écluse franchie. Sur ces canaux les distances sont très faibles. 

Les marchandises sont divisées en un nombre variable de classes depuis 
deux, sur le canal latéral à la Garonne, jusqu'à six, sur le canal de 
l'Ourcq et le canal S* Martin. Le taux varie de 2 à 30 centimes, quand le 
péage est établi par classes, et de 2 à 20 centimes, lorsjju'il se paye par 
écluses. Sur les canaux de la ville de Paris et du Midi les péages com- 
portent, en outre, des tarifs spéciaux de diverse nature, qui se présentent 
tantôt sous la forme de tarifs réduits à la tonne et à la distance par- 
courue, tantôt sous la forme de forfaits, taiftôt enfin, comme sur le canal 
de l'Ourcq, sous la forme de tarif par zones. 

Les bateaux vides, sur la plupart de ces voies, sont exemptés de péage, 
lorsqu'ils doivent charger dans la voie où ils entrent, ou quand ils sor- 
tent après avoir déchargé des marchandises. Lorsqu'ils traversent tout un 
canal a vide, ils sont soumis à un tarif réduit. 

Il n'existe pas de redevance spéciale pour le passage des ponts et 
écluses, hormis dans les canaux de la ville de Paris et du Midi, où il 
est perçu, pour les passages de nuit, 50 centimes par bateau. 

La perception s'opère d'une manière uniforme parce qu'en France 
la loi oblige les bateaux à subir un jaugeage dont l'échelle permet 
de calculer leur chargement. Dès que le bateau embarque des marchan- 
dises sur un point du canal, il reçoit de l'agent le plus voisin, canton- 
nier ou éclusier, un bulletin indiquant le point de départ du chargement, 
sa nature et son tonnage. Le bateau part, et quand il rencontre le pre- 
mier bureau, il remet ce bulletin primitif au receveur, en échange d'une 
feuille de route plus compliquée où se trouve le décompte de ce que le 
marinier aura à verser à l'arrivée. I^e contrôle s'opère en route par ce fait 
qu'aucun bateau ne peut circuler sans un bulletin d'origine ou une pièce 
qui le remplace ; il est tenu de présenter cette feuille à tous les passages 
où il s'arrête, écluses et ponts -tournants, et de la faire timbrer par les 
agents du canal. Sa vérification se fait par le contrôle des souches et des 
bulletins détachés, qui doivent présenter une coïncidence absolue. 

Je ne crois pas avoir rien à ajouter à ce résumé de mon rapport. 
(^Approbation.) 

M. le PRÉSIDENT. Je vous remercie. 

Wûnschen die Herren Deutschen eine Uebersetzung des eben gehôrten 
Berichtes oder haben sie so gut verstanden, dass es nicht nôthig ist? 
In letzterem Falle wùrde unsere Diskussion sehr bekûrzt werden. — Die 
Uebersetzung der franzôsichen Rede wird nicht verlangt. 

La parole est à M. Dufourny. 

M. DUFOURNY. Messieurs, je ferai du travail que j'ai présenté sur les 
péages de la navigation en Belgique, un résumé d'autant plus succinct 
que j'ai été plus explicite dans mon rapport. 

Je m*en suis tenu, comme mes collègues, à la réponse au questionnaire 
du comité organisateur. Ce programme me paraît du reste fort sage. On 
a discuté à Paris, théoriquement, sous toutes les faces et d'une manière 
approfondie, la question des droits de navigation, sans pouvoir aboutir, et 
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il était évident qu*il en serait ainsi puisque la solution à donner à la 
question des péages dépend des causes les plus complexes, de la situation 
économique au pays que l'on considère, de l'état de son réseau de voies 
de communication, de la concurrence entre canaux et chemins de fer, de 
la propriété des canaux, etc. 

On a donc voulu à La Haye, puisqu'il était impossible de se mettre 
d'accord en théorie, entrer dans le domaine des faits, voir ce qui se passe 
dans chaque pays, examiner comment on est arrivé au régime actuel et 
se borner à tirer de l'expérience acquise les conséquences qu'elle comporte. 

Pour se rendre compte des principes qui régissent la question des péa- 
ges en Belgique et des bases de leur perception, il est nécessaire de rap- 
peler que la Belgique est un des derniers pays restés fidèles à la théorie 
du libre-échange. L'Etat y possède presque tout le réseau des voies 
ferrées et navigables, et le pays vit exclusivement de transports, d'exploi- 
tation et de trafic. Or le transport est le facteur par excellence du prix 
de revient, c'en est la matière première et il importe de la donner au 
plus bas prix, au prix coûtant si c'est possible. Donner gratis un trans- 
port qui coûte, c'est faire payer à la généralité une taxe au profit de 
quelques-uns, c'est accorder à ceux-ci une véritable subvention. C'est donc 
faire de la protection ; c'est en faire en sens inverse de faire des transports 
trop chers, car on frappe ainsi l'outil de production d'une taxe, on le 
grève d'un droit. 

Tels sont les principes dont on s'est inspiré en Belgique nour régler les 
péages. La faculté du transport, en toute circonstance est donnée gratui- 
tement là où elle ne coûte rien à l'Etat, sur les rivières à marée par 
exemple et sur les rivières à l'état naturel; elle est taxée sur les canaux 
et sur les rivières canalisées. On s'est efforcé de mesurer la taxe aussi 
exactement que possible pour faire payer à la navigation les services qu'on 
lui rend, et c'est dans ce principe qu'il faut trouver la base fondamentale 
des taxes actuellement en vigueur en Belgique. On est arrivé à la taxe 
kilométrique actuelle par des abaissements successifs; elle est sur les 
canaux et les rivières canalisées, administrés par l'Etat en moyenne de 
3 millimes par tonne et par kilomètre. Les bateaux vides sont exempts 
de toute taxe. Les trains ou radeaux payent comme les bateaux chargés, 
et le stère paye comme le tonneau de cnargement. 

J'ai cru devoir établir dans mon rapport l'historique des péages en 
Belgique, montrer par quelles phases on est arrivé au régime en vigueur, 
et comment les circonstances et le courant des idées ont modifié considé- 
rablement les taxes et leur mode de jjerception. Tous les systèmes en 
matière de péages ont été mis à l'essai dans ce pays et notamment la 
plupart des systèmes préconisés par notre honorable président. 

Je vous ai dit que la taxe est de 3 millimes par kilomètre sur les 
voies navigables de l'Etat. Pour bien apprécier le prix d'un transport, il 
faut faire intervenir deux unités : l'unité de tonnage et l'unité de par- 
cours. A l'origine on taxait le bateau, quelle que fût sa contenance, pour 
tout le parcours du canal: puis on en est venu, par une série de progrès 
successifs, a payer d'après la contenance et d'après la distance parcourue. 
On a même essayé le système de classification des marchandises, pré- 
conisé par M. Dekinq Dura, mais on n'a pu le maintenir, il présentait 
trop de complications. Maintenant on est arrivé à la tonne de 1000 
kilogr. C'est donc le chargement qui paye. Sur certaines voies, comme je 
l'ai dit, on payait une taxe uniforme quelque fût le tonnage. Puis les 
taxes étaient subdivisées en biefs. Dans d'autres paj's on payait suivant 
le nombre d'ouvrages mobiles rencontrés ou par heue de 5 kilomètres. 
Aujourd'hui l'unité est le kilomètre. 

En 1858 une commission a été chargée d'examiner la question des 
tarife à base décroissante. On a reconnu après discussion qu'il fallait 



169 

établir une distinction entre les transports par chemin de fer et par eau, 
que les éléments des tarifs étant différents, ce qui était justifié d'un côté 
ne pouvait pas l'être de l'autre. Aujourd'hui il v a tarincation uniforme 
sur le réseau de l'Etat par tonne de 1000 kilogr. et par kilomètre de 
parcours. On ne différencie pas les marchandises d'après une classification 
déterminée, et cela dans le but d'éviter les complications d'écritures et les 
difficultés de perception. On a cherché à atteindre la plus extrême 
modicité de taxes et la moindre complication possible. La perception doit 
être aussi aisée que possible, parce qu'il s'agit en Belgique de marchan- 
dises pondéreuses, et que par conséquent une classification ne serait pas 
justifiée dans ce pays. 

Sur le réseau secondaire qui existe à côté de celui de l'Etat, nous ne 
sommes pas arrivés à obtenir des taxes identiques. Les tarifs sont fort 
différents suivant qu'il s'agit d'un canal communal, provincial, etc. Ce 
réseau secondaire n'occupe que le septième du réseau total: il a une 
longueur de 400 kilomètres. Il est exploité, par quart environ, par les 
provinces, les communes, les Wateringues et les sociétés concessionnaires. 
Ôur les canaux des provinces et des Wateringues on a supprimé les 
péages. Sur les canaux communaux on trouve toute la série des variations 
par lesquelles ont passé les taxes sur les canaux de l'Etat. Sur la Dendre 
canalisa, la compagnie ne s'est pas bornée à percevoir un péage. Elle 
s'est fait compagnie de transports, elle opère la traction des bateaux, et 
grâce à cette combinaison et à un système de tarifs à base décroissante 
elle a beaucoup étendu le rayon d'action de la voie qu'elle exploite, et 
presque doublé son trafic. Elle a pu parlaitement adopter les tarifs spé- 
ciaux et différentiels des chemins de fer, puisque la traction s'opère par 
la société, et que les frais de traction diminuent par unité au fur et à 
mesure que la distance augmente. Le calcul des droits sur ce canal est 
réparti comme suit : 8/5 sur le poids du chargement, V5 Bur la capacité du 
bateau et V5 s^r le retour du bateau à vide. 

Il y a toute une catégorie de bateaux exempts de péage sur le réseau 
de l'Etat: elle comprend notamment les bateaux chargés d'engrais. On a 
regardé cette marchandise comme presque sans valeur; c'est en vertu du 
même principe que les bateaux vides ne payent rien. 

Les bateaux taisant un service régulier: de voyageurs, ne payent que 
pour V4 au tonnage; — de voyageurs et de marchandises que ^/g du 
tonnage; — de marchandises seulement ^1^ du tonnage. 

Le mode de perception des droits de navigation se rapproche beaucoup, 
en Belgique, de celui exposé par M. Renaud et qui était en vigueur il y 
a quelques années en France: le batelier doit être porteur d'un procès- 
verbal de chargement et d'une quittance de droits. Le bateau est muni 
d'une échelle qui sert à calculer le poids. La vérification se fait à chaque 
passage de bureau de perception par la comparaison de la quittance et 
de l'échelle. Sur quelques canaux communaux seulement, il existe encore 
des droits de pont qui disparaîtront bientôt. Les taxes de nuit sont très 
modiques et servent uniquement à rémunérer le personnel. 

Mon rapport n'a aucune conclusion. Je suis convaincu que le régime 
des péages dépend, dans chaque pays, des conditions économiques et de 
l'état de la concurrence. A mon avis il serait aussi difficile de donner 
à cette question une solution générale que de trouver la quadrature du 
cercle. {Applavdiasements), 

M. BROEMEL. Herr Pràsident, ich glaube, es wxirde fur einen Theil 
meiner Landsleute sehr erwiinscht sein, wenn von diesem Bericht eine 
Uebersetzung in deutscher Sprache gegeben wiirde. 

M. le PRÉSIDENT. Ich habe im voraus gefragt, ob die Uebersetzung 
gewûnscht wird, und sie wurde nicht gewûnscht. 
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M. BROEMEL. Herr Prâsîdent, ich will zwischen der Uebersetzung des 
ersten Berîclits und der des zweiten unterscheiden. Icli glaube, dass von 
dem zweiten Bericht ein Résumé sehr erwûnscht sein wûrde. 

M. le PRÉSIDENT. Wenn uns der Wunsch zur Uebersetzung eher 
kundgegeben wàre, so hâtten wir darnach handeln kônnen. Ich muss von 
mir selber gestehen, dass ich nicht im Stande bin, die sehr ausfûhrliche 
Rede des Herrn Dufourny deutsch zu resumiren. Es muss auch eine 
gewisse Regel sein: entweder jedes Mal ûbersetzen oder gar nicht. 

Dr. ALEXANDER KATZ. Ich habe vorhin die Frage nur dahin verstanden, 
ob die erste Rede ûbersetzt werden soUte; dieselbe ist allerdings von dem 
grôssten Theil der Deutschen verstanden worden. Dagegen ist das bei dem 
zweiten Bericht wohl nicht in gleichem Masze der Fall, und wir kônnen nicht 
ûbersehen, wie sich das bei den folgenden Herren Rednerngestalten wird; 
der eine spricht schneller und wird weniger verstanden, der andere spricht 
langsamer und wird besser verstanden. Ich môchte deshalb darumbitten, 
dem Wunsche des Herrn Brobmel stattzugeben. 

M. le PRÉSIDENT. Es wâre dann sehr angenehm, wenn einer der 
anderen Herren im Stande wâre, das Référât des Herrn Dufourny deutsch 
zu resumiren. 

M. DUFOURNY. En fait j'ai indiqué la situation en Belgique et j'ai 
montré qu'il était impossible d'appliquer une règle générale à tous les 
pays. Tout dépend de l'état de l'industrie et du commerce, et de l'autorité 
dont relève l'exploitation des voies de communication. 

Dr. VON RUMPLER. Ich will versuchen^ kurz auf deutsch zu wiederholen, 
was Herr Dufourny ausgefûhrt hat. 

Er ist zu dem Schlusse gekommen, dass es nicht môglich ist, ûber die 
Hôhe der Abgaben eine bestimmto Regel fur aile Lànder zu geben ; er 
meinte, es wâre Sache jedes einzelnen Staates, diejenigen Bestimmungen 
fiir seine Canàle zu trefifen, welche seinem Verkehrsleben und ganz beson- 
ders dem System des Betriebes der Verkehrsmittel, entsprechen. Erfùhrte 
aus, in Beîgien bestehen verschîedene Satze — dieselben werden dem- 
nâchst den Herren gedruckt zugehen, ich branche sic also nicht zu wie- 
derholen — die sich darauf grûnden, dass dort der grosste Theil sowohl 
der Eisenbahnen wie der Canâle vom Staate exploitirt wird, sodass der 
Staat bestimmend ist fiir die Hôhe der Taxe. 

Die Conclusion des Herrn Dufourny war, eine bestimmte Regel ûber 
die Hôhe der zu erhebenden Abgabe sei nicht aufzustellen, sie sei abhàn- 
gig von der Natur der Einrichtungen und der ôkonomischen Beziehungen 
jedes einzelnen Staates. 

Dr. HATSCHEOK. Meine sehr geehrten Herren! Ich kann mich nicht 
so voUstandig den Schlussworten meines verehrten Herrn Correferenten 
Dufourny anschliessen, dass es ganz unmôglich sein sollte, gewisse allge- 
meine Grundsâtze, die in allen Staaten so ziemlich Anwendung finden 
kônnen, hier aufzustellen. Ich meine, dass gerade bei gewissermaassen 
principiellen Fragen, wie sie hier vorliegen, die Feststellung solcher Grund- 
sâtze môglich sein muss. Allerdings bin ich auch der Ansicht, dass eine 
ziffermâssige Feststellung des Maximums der Abgaben sehr schwer sein 
wûrde. Vielleicht gelingt es aber, eine gewisse relative Formel fur die 
Abgabenhôhe in der einen oder andem Weise zu finden, und ebenso 
aucn nebst der Hôhe der Abgabe ûber die Art der Erhebung derselbea 
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wenigfitenB einige ganz allgemeine Grundsâtze festziistellen. Ich wiirde 
meinen, dass es ein ganz erfreuliches Ergebniss unserer Verhandlungen 
hier wâre, wenn wir von den verschiedenen Staaten darûber ûber- 
einkommen kônnten, dass allgemeine Prinzipien doch empfohlen werden 
kônnten, natûrlich mit gewissen zulâssigen Abânderungen und einem ge- 
wissen Spielraum je nach den Verhâltnissen des einzelnen Staates. 

Die Grundfrage, ob Abgaben erhoben werden sollen oder nicht hat ja 
der Pariser Kongress zu lôsen sich bemûht. Darauf branche ich hier nient 
nâher einzugehen, gleichwohl môchte ich mir gestatten einige wenige Sâtze 
auch zu diesen allgemeinen Punkten anzufûhren; denn ich meine, dass 
von diesem allgemeinen Standpunkt auch die Lôsung der einzelnen Fra- 
gen beeinflusst werden muss oder vielleicht einfach aus jenem abgeleitet 
werden kann. Ist nâmlich die Abgabe fur Befahning einer Wasserstrasse, 
wie sie nach meiner unmaassgeblichen Meinung aufzufaszen ist, eine 
Grebûhr fur den gewâhrten wirthschaftlichen Vortheil, fur den Vortheil 
der Befahrung der Wasserstrasse, fiir jenen materiellen Vortheil, welcher 
durch' die Befahrungen desselb erwachst, dann wird sich daraus auch 
manches iiber die Hôhe und die Last der Abgabe ableiten lassen. 

Zunâchst lassen Sie mich zum Punkte der Hôhe der Abgabe kommen. 
Dieselbe làsst sich vielleicht durch eine obère Grenze bestimmen. Ich 
spreche hier speziell von Wasserstrassen, die vom Staat oder von ôffent- 
liche Verbânden errichtet werden — auf private Wasserstrassen und 
derartige Unternehmungen will ich hier nicht eingehen, dort wûrde 
der Stendpunkt vielleicht ein anderer sein — bei Staatswasserstrassen 
und solchen anderer Communal- Verbânden muss es sich doch in erster 
Linie darum handeln, durch Errichtung einer Wasserstrasse der Ge- 
sammtheit einer wirthschaftlichen Vortheil zu schaffen. Der Bau einer 
solchen Wasserstrasse fordert Handel und Industrie, schafft weitenBevôl- 
kerungsschichten mancherlei Vortheile, weite Konsumentenkreise erlan- 
gen Massenartikel billiger; auch ergeben sich andere sozicApolitische und 
selbst strategische Vortheile aus solchen Kanâlen : beispielsweise die 
Dezentralisation einer stark konzentrirten Industrie und ein zweiter 
wichtiger Transportweg im Kriegsfalle. 

Ich betone aber insbesondere dass zweifelsohne, wenn ein wirksamer 
und nûtzlicher Kanal gebaut wird — und nur solche sind zu bauen — 
die Steuerkraft vicier Unternehmungen namentlich der Schifffahrttrei- 
benden und der Industriellen, die sich in der Nâhe ansiedeln, wesentlich 
gestârkt wird; die Steuern erfabren einen bedeutenden Zuwachs und 
hierin liegt sogar ein direkter materieller Vortheil fur den Staat. 

Aus ail dem ziehe ich den Schluss : wenn dem so ist, so ist es gewiss 
nicht unbillig, dass auch dem Staate, dem durch den Bau der Kanàle 
Vortheile entstehen, ein Theil der Lasten fur Verzinsung und Amortisa- 
tion aufgelegt wird. Ist das der Fall, dann darf die Abgabe nicht so 
hoch bemessen werden, dass die ganze Verzinsung und Amortisation 
durch dieselbe gedeckt sind, sonst wûrde ein doppelter Vortheil fiir den 
Staat entstehen: einmal die Hereinbringuhg der vollen Verzinsung und 
Amortisation und zweitens die direkte Vermehrung seiner Einnahmen 
durch Erhôhung der* Steuern u. s. w. 

Es liegt dies zum Theil im Principe wenigsten ganz âhnlich bei den 
Eisenbahnverstaatlichung. Die Idée derselben ist: der Staat will das 
ganze Verkehrswesen einheitlich regeln, will dabei aber fur sich keinen 
Profit herausschlagen, sondern es nur in der Hand haben, fur seine 
Bevôlkerung das Verkehrswesen zu regeln. Dass dièse Principien heute 
in sehr vielen Staaten nicht befolgt werden, wissen wir aile. Wir wissen 
dass die Eisenbahnen in vielen Staaten grosse Profite ergeben, und dass man 
aus leicht begreiflichen Grûnden von den einmal gewonnenen Einnahmen 
nicht abgehen will, schon um der Lûcke in dem Budget willen. Aber 
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bei der Eisenbahnverstaatlichnng, wie beim Bau von Kanâlen ist es als 
Princip, als Idée, glanbe ich, unbedingt richtig, dass es sich hier 
nicht sowohl um ein matérielles Ertrâgniss, als um eine Fôrderung des 
Volkswohlstandes handeln muss. Der logische Schluss ans dieser Anffas- 
sung der Aufgabe des Staates im Verkehrswesen, bei Bahnen wie Canà- 
len — es werden allerdings einzelne Herren dièse Ansicht vielleicht 
nicht iheilen — ist nach meiner Ansicht dass von einem Kanal nicht 
verlar^gt werden kann dass, mag bei besonders gunstigen Kanâlen dies 
vielleicht sich auch bei niedrigen Abgaben von selbst regeln — durch die 
Kanalabgabe unbedingt die Verzinsung und Amortisation des Anlage- 
kapitals herausgebracht wird. Daraus wiirde sich in relativer Weise 
eine gewisse Orenze fur die Hohe der Abgabe ergeben. Wie hoch sich 
dieselbe ziffermâssig stellt, wiirde in jedera einzelnen Falle zu berechnen 
sein. Immer ist ja zu erwàgen, dass die Abgabe nicht so hoch sein 
darf, dass Fracht und Abgabe zusammen so hoch wûrden, dass eine 
Konkurrenz mit den gleichlaufenden Eisenbahnlinien unmôglich wiirde. 
Der Kanal muss wirksam bleiben kônnen und muss einen wirthachaft- 
lichen Vortheil gewàhren kônnen, sonst ist er zwecklos und jede Abgabe 
ist durchaus ungerechtfertigt. 

Ich branche wohl auf die Frage der Hohe der Abgaben nicht naher 
einzugehen ; es liegt ja den Herren mein Bericht gedruckt vor. Ich ge- 
langte da zu folgenden Schlûssen bezûglich der Hohe: 

1) Die Abgaben fur Benûtzung einer lUnstlichen Wasserstrasze des Staates 
(pder eiTies CommunalverbaTides) dûrfen nicht so hoch bemesaen werden, dass 
sie dem Staate die voile Verzinsung und Amortisation des Anlagecapitales, 
geschweige einen weiteren Unteméhmergewinn einhringen] denn dem Staate 
erwachsen atw jeder wertvollen Wasserstrasze — nur solche sind zu erbauen — 
so viele unmittelbare und mitteîbare Vorteile fur seine Finanzen, wie durch 
Fôrderung weiter Schichten seiner Bevôlkerung^ dass es durchaus herechtigt 
ist, auch vom Staate zu fordem, er hahe mindestens auf einen Teil der Ver- 
zinsung des Capitales zu oerzichten. Ebenso kann auch nur eine teilweise 
Garantie der Interessenten fur die Verzinsung des Anlagecapitales fur gerecht- 
fertigt erklÂrt werden. 

Sie mûssen verzeihen, wenn ich dieser Frage lângere Zeit und besondere 
Auftnerksamkeit zugewendet habe, allein sie ist besonders fur uns in 
Preussen von Bedeutung. Anlasslich der Voriage des Dortraund — Rhein— 
Kanals ist im preussischen Landtage dem Wunsche Ausdruck gegeben 
worden, neue Kanâle nur dann zu bauen, wenn die Verzinsung vollkommen 
garantirt wird; eine grosse parlamentarische Partei bat eine dahingehende 
Resolution beschlossen. Ich fiirchte dass, wenn dièse Anschauung den 
Sieg erringen wiirde, der Kanal bau in Preussen dann ungeheuer zuriick- 
gehen wûrde; vielleicht wiirde man in Preussen dann bis auf lange, 
lange Zeit hinaus, trotz der vielen schwebenden Projekte, an einer Kanal- 
bau iiberhaupt nicht mehr denken kônnen. Wenn solche Anschauungen 
auftauchen, dann muss es gerade die Sache eines Binnenschifffahrt-Kon- 
gresses sein energisch zu protestiren; es muss Sache aller der hier ver- 
sammelten Fachleute und Freunde der Kanalschifffahrt sein, zu erklàren : 
„dieser Grundsatz darf nicht zu Praxis werden !" 

Beziiglich einer annàhernden Schàtzung der Maximal hôhe der Abgabe. 
in einer Ziflfer habe ich auch versucht, wie meine KoUegen im Référât und 
der Herr Vorsitzende nach den bisherigen Erfahrungen und Mittheilungen 
der Fachmânner ungefahre Berechnungen anzustellen. Ich gelangte dabei 
zu denselben Resultaten wie der Herr Vorsitzende Dekinq Dura, nàmlich 
dass als Maximum nach den bisherigen Erfahrungen eine ZifiFer von 
0,2 — 0,6 Pfeninge pro Tonnenkilometer angesehen werden darf. 

Selbstredend ist die Ziffer nur eine ungefahre und kann nicht in allen 
Fâllen maszgebend sein. 
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Endlich] inôchte ich noch eine Frage berûhren, die gleichfalls in 
Preussen grosse Aufregung in Schifffahrtskreisen hervorgerufen hat, nâm- 
lich die einer pl'ôtzlichen Erhôhung der Gebûhren, wie sie vor nicht ail zu 
langer 2]eit auf den mârkischen Wasserstrassen stattgefunden hat. Dem- 
gegeniiber ist es gewiss zweckmâszig, wenn man zunâchst als grundsàtzliche 
Forderung binslellt, dass eine solche Erhôhung nur stattfinden soU, wenn 
besondere Aufwendungen gemacht worden sind und zwar Aufwendungen 
zum Vortheil der Sckiffbarkeit. Ferner ist es eine unbedingt gebotene 
Rûcksicht, eine solche Erhôhung môglichst lange Zeit, mindestens einige 
Monate, im Voraus bekannt zu machen, damit die SchiSfahrt mit der- 
sçlben rechnen kann. 

Die zweite hochwichtige Frage ist die der Art der Erhebung der Abgabe. 
Dièse Frage ist gleichfalls von hoher Bedeutung, weil nach dem System, 
welches hier angewendet wird und nach der Art der Erhebung der Abgabe 
die Abgabe selbst mehr oder minder schwer und drûckend sein kann, 
die Vertheilung gerechter oder ungerechter. Sie werden aus dem Référât 
der anderen Herren Redner, namentlich .aus den von dem Pariser Kon- 
gress her vorliegenden Referaten sich ùber die Art der Erhebung orien- 
tiren kônnen. Ich resumire dieselben dahin : die Abgaben werden ent- 
weder nach dem Wertk erhoben — das ist das veraltete russische System — 
oder nach der Tragfdhigkeit der Schiflfë oder nach deren wirklicher Bêla- 
dung, Ich glaube in Uebereinstimmung mit einer grossen Anzahl vor 
Fachleuten und SchiflBfahrtsfreunden aus Deutschland zu sein, wenn ich 
sage: das System der Erhebung nach der wirklichen Ladung verdient 
entschieden den Vorzug von den anderen Systemen. Es ist vor Allem 
gerechter, das hat die Praxis gelehrt. Das System nach der Tragfahigkeit 
kann doppelt ungerecht sein; denn es wirkt ujn so starker je wenigerdie 
voile Tragfahigkeit ausgenutzt ist und ausgenutzt werden kann; bei Was- 
serstrassen, die eine voile Ausnutzung manchmal auf lange Zeit nicht 
gestatten, hat der Schiffer eine verhâltnissmâssig viel zu hohe Aufgabe 
zu zahlen. 

Grerechter und einfacher ist das System nach der wirklichen Belastung. 
Ich versage es mir, darauf nâher einzugehen. Die praktische Ausfûhrung 
ist allerdings viel einfacher, wenn es sich darum handelt, die Tragfahigkeit 
zu konstatiren als die wirkliche Ladung. SoU das System der Bemessung 
der Abgaben nach der Ladung durchgefiihrt werden dann ist unbedingt 
vorauszusetzen, dass man von einer speziellen Klassifikation der Gûter der 
Ladung absieht. Ich freue mich, mich in dieser Hinsicht durchaus in 
Uebereinstimmung mit den andern Herren Rednern zu wissen, die eben- 
falls eine eingehende Klassifikation nicht empfehlen, sondern am besten 
nur 2 oder hôchstens 3 Arten klassifiziren wollen. 

Es darf sich nur darum handeln: wie ist die Ladung im Gamen zu 
klassifiziren? Besteht sie aus Rohmaterialien oder werthvoUen Gûtern? 
Das wûrde die Handhabung sehr erleichtern. Nun aber glaube ich, dan 
man nicht zu sehr Prinzipienreiter sein, um zu sagen: un ter allen 
Umstanden muss das System der Gebûhrenerhebung nach der wirklichen 
Ladung durchgefiihrt werden. Vielleicht befinde ich mich hier wieder in 
Uebereinstimmung mit Herrn Dufourny, wenn ich sage: dort, wo das 
eine System sich bereits eingelebt hat und aile Verhàltnisse darauf zuge- 
schnitten sind, die Frachten z. B. danach kalkulirt sind, da wùrde eine 
plôtzliche Umânderung vielleicht auf der einen Seite mehr Nachtheile 
bringen als auf der andern Seite Vortheile schaffen. 

Ich will einer unbedingten Umwandlung jedes andern Systems in das 
der Erhebung der Abgaben nach der Ladung nicht das Wort reden; ich 
meine nur, soweit Klagen ûber die andern Système bestehen, wie z. B. in 
Preussen besonders ûber die Abgaben-Erhebung auf den mârkischen Was- 
serstrassen soweit Hârten und Ungerechtigkeiten vorliegen, da diirfte ein 
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Uebergehen zum Système der Bemessun^ nach der wirklichen Ladung 
unbedingt geboten sein. 

Es ipt den Herren vielleîcht bekannt, dass an die prenssische Regierung 
im Landtage wiederholt auch von dem Herrn Abgeordneten Gothein, den 
wir hier zu sehen das Vergnûgen haben, Interpellationen gestellt sind, und 
dass die prenssische Staatsregierung zugesagt bat, sie zu prûfen, sodass 
vielleicht auch in Preussen eine Aenderung des S^^stems bevoreteht. 

Endlich gestatten sie mir, meine Herren, eine wichtige Frage zu be- 
ruhren, die Berûcksichtigung der Entfernnng bei der Abgabenbemes- 
snng. Das klarste und einfachste ist hier wieder, die Abgabe nach Ton- 
nenkiloraetern zu erheben und die Entfernnng voll zum Ansdruck zu 
bringen. Erst damit wûrde die Abgabe voUkommen gerecht werden. 
AUerdings ist hier eine heikle Frage, ob und in wie weit bei grôs- 
seren Entfernungen dièse Abgabe nicht verhâltnissmâssig geringer sein 
mûsste, als bei kurzen Strecken, mit anderen Worten ob und in wie weit 
eine Staffeltarifirung platzgreifen mûsste" Ich gebe zu, dass, wenn die 
Stafifeltarifirung bei den Eisenbahnen Platz greift, man wohl selbet bei 
den Kanalabgaben daran wird denken konnen. Ich glaube, in bedingter 
Weise kônnte man das vertreten, was in dem Référât des Herren Vor- 
sitzenden ausgefûhrt ist, nàmUch die Tarifirung, wenn nôthig, auch 
stafiFelmâssig vorzunehmen, zum Theil nach dem Fahrzeug also nur 
zum Theil eine kilometrische Abgabe. Das letzte wûrde ja eine Staffel- 
tarifirung sein. 

Meine Schluszfolgerungen hinsichtlich der Erhebung der Abgabe sind 
ungefahr folgende: 

1) Von den bestehenden Systemen der Abçahen-bemessung erscheint das 
System der Bemessung nach dem Weri der Ladungsgûter durchaua unhallbar, 
Das System der Bemessujig nach der Tragfàhigkeit des Schiffes fûhrt^ vnewol 
andrerseits seine Einfachkeit vom practischen Standpunkte nur anzuerkennen 
ist, auf Wasserstrassen mit zeitweise ungûnstigem Wasserstànde zu grosien 
Ungerechtigkeiten und Hârten. Dass System der Bemessung nach der wirh- 
lichen Ladung empfiehlt sich als dem Sinne der Abgaben (als eines Entgeltes 
fur den gewdhrten wirtschaftlichen Vorteil) am meisten enisprechend, ist dabei 
auch am gerechtesten gegenuber den Schiffem; die nicht geringen practischen 
Schvnerigkeiten desselben kônnen durch geeignete Maszregeln fur Feststellung 
der Beladung und durch zweckmàszige Contrôle uberwunden werden. 

2) Bei der Inbetriebsetzung von ahgahenpflichtigen Wasserstraszen hann 
daher das System der Bemessung nach der wirklichen Ladung als das rich- 
tigste empfohlen werden, Auf bestehenden Wasserstrassen^ auf welchen Ab- 
gaben nach der Tragfàhigkeit erhoben werden, ist nur dann eine Abanderung 
dièses Systèmes und ein Ersatz durch das vorerwàhnte System zu empfehlenj 
wenn sich Hàrten herausgestellt htihen und seitens der Schifffahrt dringlich 
eine Ahdnderung gewûnscht wird. Ueberhaupt aber ist bei jeder Aenderung 
der Abgaben- Bemessung mit groszer Vorsicht vorzugehen, da derartige Aende- 
rungen in der Regel zu Mehrbelastungen der Schifffahrt fûhren oder doch 
fûhren kônnen. 

3) Bei einen vollkommenen System der Abgaben-Bemessung ist auch aut 
die zurûckgelegte oder auf der Wasserstrasse zuruckzulegende Strecke Bedacht 
zu nehmen und die GMhrensàtze an den Erhebungsstellen nach Tonnen- 
kiUymetem éventuelle soweit der Eiseiiliihnconcurrenz gegenuber eine Staffel- 
tarifiruug nôtig erscheint, nach Staffelsàtzen aufzu&tellen. Hingegen muss bei 
Berûcksichtigung der Art der Ladungsguter in den Tarifen mit Vorsicht zu 
Werke gegangen werden. Eine Classificirung ist ohne Schàdigung der Schiff- 
fahrt nur dann gui moglicK wenn sie sich auf die Classification der gamen 
Ladung nach geunssen Hauptgruppen : Stuckgûter^ hôher bewertete Massen- 
artikel, Rohmaterialien — erstreckt; von einer Classificvrung von Ladungs- 
teilen oder gar der einzelnen Guter muss entschieden abgesehen werden. 
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4) Die Ahgaben bei Flôszen sind nach dem ivirklichen Qvumtumy nach 
Kubikmetem oder — waa practisch einfacher — nach der Oberflache zu be- 
messen. Auch hier ist der zuriickgelegten Strecke in deraelben Art voie bei den 
Schiffen Rechnung zu tragen, von einer Berucksichtigung der Art und des 
Gewichtes des Holzea kann aiiepractischen Grunden ahgesehen werden. 

Die letzte zu erorternde Frage wâre die eventuellen Befreiung oder 
Ermdssigung der Abgabe. Was die besonderen Abgaben fur Scnleusen 
und Brûcken betrifft, so ist es nur konsequent und logisch, dass bei 
dem ersten hier entwickelten Grundsatze wonach die Abgabe Entgelt fur 
die Benûtzung des Kanales als solchen, nicht der Schleusen, Hebewerke 
u. 8. w. iflt, jede Abgabe fiir Benûtzung einzelner Einrichtungen wegfallen 
musa. Es ist auch darum begrûndet, weil, wenn je nach der Anzahl der 
Schleusen bezahlt wird, derjenige Schiffer, der viele Schleusen zu pas- 
siren hat, also viel mehr Zeit verliert, hôher belastet ist als der- 
jenige, welcher auf einer Kanalstrecke fahrt, die auf weite Entfernungen 
keine oder nur wenige Schleusen bietet. Es ist grundsâtzlich richtig, 
dass nicht fur einzelne Vorkehrungen auf den Wasserstrassen, fiir ein- 
zelne Anlagen bezahlt werden soU, sondern dass die Abgabe fur das 
Ganze erhoben wird. 

Was die KontroUe bei der Erhebung betrifft, so hâbe ich das dem 
maassgebenden Urtheil und der Erfahrung der Herren Techniker und 
Ingenieure iiberlassen, hier geeignete Vorschlàge zu machen. Ich kann 
mich darin im AUgemeinen nur dem in den andern Referaten gemachten 
Ausfûhrungen ausschliesen. 

Zum Schlusse noch eine Bemerkung. Gestatten sie mir, meine Herren, 
nochmals auf das zurûckzukommen, was ich zur Eînleitung meiner Rede 
sa^te; ich wûrde es fur hôchst empfehlenswerth halten, wenn wir zu ge- 
wissen allgemeinen Grundsâtzen Kàmen und insbesondere, wenn wir 
uns nicht bloss auf die mehr oder weniger technischen Fragen der 
Art der Erhebung der Abgaben, der KontroUe u. s. w. und was damit 
zusammenhângt, beschrânkten, sondern wenn wir auch die prinzipiell 
schwerwiegenden Fragen der Hôhe der Gebùhren behandelten, also 
die Fragen, wie weit die Schifffahrt belastet werden darf, toie weit man 
gehen darf^ ohne die Schifffahrt in ihrem Gedeihen zu gefâhrdeni (Lebhafter 
BeifalL) 

Ich weiss nicht, ob es nicht einzelnen der Herren, die des Deut- 
schen nicht genûgend mâchtig sind, angenehm wàre, wenn die einzelnen 
Thesen franzôsisch verlesen wûrden aus der franzosischen Ausgabe meines 
Berichtes. zumal sich mein Référât doch in manchen Punkten von den 
anderen Referaten unterscheidet und insbesondere die Hohe der Abgaben 
eingehender behandelt. 

Dr. VON RUMPLER. Je ne puis rendre mot par mot ce que vient de 
dire l'orateur. M. Hatschek est d'opinion qu'un tarif général pour toutes 
les nations est impossible; que le taux des péages doit être indépendant 
des frais de construction et correspondre aux intérêts indirects que le 
canal peut offrir à l'Etat ou à la province. Il ne saurait être question de 
récupérer les intérêts et l'amortissement des capitaux engagés. Il pense que 
la taxe d'un demi-pfennig * par tonne kilométrique est un maximum et 
qu'on ne devrait rien faire payer pour le passage des ponts ou écluses. 

PLUSIEURS MEMBRES. La traduction française du rapport de 
M. Hatschek a-t-elle paru? 

M. le PRÉSIDENT. Elle est à l'impression. 
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ll« h PRÉSIDENT. Ich habe aber noch keln franzoeisches Ëxem- 
plar Ihi^ Référâtes gesehen; ich hôre, es ist noch nicht vertheilt 
wofden. 

Meneurs* j*ai encore à vous donner un aperçu du rapport que j'ai 
prv:î^ntê moi-méme et qui vous a été distribué. 

Mon opinion est qu'il serait très regrettable, si, comme paraît le vouloir 
M. DrF^^FRXY, nos diseussions n'auraient qu'un résultat nq^tif. Les pro- 
pc^tions de M. Hatschkk au contraire me paraissent trop détaillées, et 
je p^^terv. jusqu^à nouvel ordre, m'en tenir à celles que j'ai déposées moi 
méîne et qui sont ainsi conçues: 

1*, // ett impossible d'indiquer un taux maximum par tonne kilométrique 
qui me ^nantit être dépa*i/. 

TxmSe'oif iM péage de ^'^ centime ou pfeimig par tanne kilométrique 
pe%kt ttrt fvnfidért comme ne pouvant être dépassé sans inconvénient sur 
«^ AUMKT^ qui ;»nt destinés à faciliter le tran:>part des matières brutes 
à «sr grandes distances et qui ont à soutenir la concurrence des chemins 
Ae "ir, 

:^. lÀ ccmrient de dédoubler le péage en une taxe modérée proporlûmr 
wC^ «« 7«>«A.]gif du bcUeau et indépendante de la distance parcourue, qui 
#94 UTtM^ Mtf* Toyage par tout bateau^ chargé ou non, et une taxe à base 
tt^^nf^'i.çue d^roii^tante proportionnelle à la quantité de la marchandise 
qui «If pr^MCxée dl'après une ciastijieatûm selon la nature de la 



Xif ewM^ A*«f^r%4 il nest pas retommandabU de éUstinguer plus de deux 
rJuUBW» «Mrv:^^.^.:^!.- sl WHirchandises brutes; b. toutes les autres marchan" 



^. £m i-rimcix:^^ les r^iet\inc(s p^ur la mfinKrurre des écluses barrages et 
9</«u^ iîiAA iti^e Us rYitVai"kY;» extra p:'ur la nari^iti&n pendant la nuit ne 

r/flkif^*^/** %W9 a>*M».:>rvirK**# ajrdre p^ir^que pturent en certains cas en 
yi:C^^>fr rjCJC^ij-jimte^: à tv^ii:*^^ qm\^^ifs me défassent pets un taux très 
mNKimi%e^ Àr A**^ «^ (e t^:al lies tzr.tf^ vai.-îes me soit pas augmenté dune 

y si <iKi>%ss^ «Tw* pldùsÎT ^ue me? ooH^^raes en pcinie ont conclu comme 
u:\>: et v^x^e. lÀ où ils s^roartr-i de mes; prvp«>?îîi:«i;s. k-urs rapports oon- 
î>enï>*fr.t àe? awruRxnt? ta tireur de m* ih^s^f. 

M. Hkkvjïfk ;» {v^ le rr.r^.-ipe q:ie le pcd;?^ --e doit être que la 
îvr,:u:vrm5iv^r. \ie V:iv:ftr.ttfc£^^ ^sx^r^^^riiicue c-e le esiiLaLl >r;te au transporteur, 
et N;;;on n\f»>i r^ul^ïoeni tn drviî de lu: dgi^-Arir^r là :»o«nme nécessaire 
^vHiT cvKXVTtr It^ ir,4çnêt^ ^î 1 irr>on:îtî«iir:r.: dis? iriSs de coostruction et 
oV\vlo:'»^>^':v 11 >*f rt-f::?*r :jbU:>^ À vviis.it rer le j^éMf T»aune une rétri- 
X.uca à<ïï^ »ivv:\uv*s^'^ v':i;::<*et? à 1%:;a3 i^ 1* vv-e piir 1* r^vinlion. Même 
;1 r^e v>fx:î A:xx:r.< rvljiuor. er:*rv > îa^ux i-s? r«raL£«î> ei le wix de con- 
>5r,vî^N:* J'e crois ^::V. r. y ;ji r<fc? d *v:ir.T3j?af i ecîT^r î*i:s de profondes 
d .>v;:î<5?:îxNr^ i vV sv. xî. vVc'.r.it' *t TV':v*Âr:-.x Tt^ HirscHîx, Se péage ne doit 
XNfct ;ji::^'v.v.^f ur, taux xV»r.:yc.:v.-;iî::&-\^ U^ dkT-iz^;a^?3S to:~ : nuques que pré- 
î»;'"v^ > ^-î^rjC sv,r li wi^" .vv.vT.r?f r.ttf ; v-tir tu .ie ;a&. je cauiai n'aurait 
v..,:r^ d^ îr%/\v V„v,ît c,;,v.xi Avtv v.v, vtj^pr r-coTr: :c r«krT>rndriit à couvrir 
,»^ :rx^T^ dVvv.l..;:?^^;..:^ ^\ i Jt:v.vr:.r l;f :a.: ;:il. r.i-'rj?* * l>:isne échéance, 
v^ ^.x^T'^^cT^^ .-w: xv.v.'.v..^ îrTtît a *•*"* TAi^r-v.x . r;.jk::5 .t* <en:t là quelque 
^.Ntfir ^î.- v^.J À Tn^î ^\.>fVTvv:vl Wx--; it T'r:«-f.izri li .''MistrQctiond'un 
v^,v,v-if<i»,; a^'aI ;1 :^,;iT^ ,>,.v vc^:.,:^ r.vt::ri ^::: l::r=?e <es avantages 
vxi ^.•î:> c;>'- \N^>«e,w ^c^ vv,:v i jLrr.*zC vcj..:::jr« i <«aeeonclusion, 

>î.,T ,•; ^.,\ »fW,,v,;.v, ,rA 5V\sd?î\ l»^T%:;.rvrî<c:^3Cc:4*33i« bien d'accord. 

X '/ ,*î,s..->\'V«.v,v ô.; y ».';•.' :i y»jkT w»v v i...-;i7."^T:rj:t« es« ui: taux con- 
v»o 4*..u ^,« ^o;vrx,^-..\c; "^.^ >;x,irik.î /^rt i:vr«KSSî. I. rftî«l*îe dnnjqportde 
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M. Renaud que là où le taux est plus élevé en théorie, il subit dans la 
pratique des réductions atteignant jusqu'à 80 ^/q. 

Quant à l'influence de la nature et de la quantité des marchandises 
transportées, les rapporteurs sont d'un accord remarquable. Tous recom- 
mandent la proportionalité du péage à la quantité de la marchandise 
transportée et il paraît qu'en adoptant la méthode franco-belge pour le 
jaugeage du bateau et pour le contrôle, système qui après tout est à peu 
près identique à celui que j'ai développé dans mon rapport, l'application 
de ce principe dans la pratique n'ofiPre pas de grandes aifficultés. Il faut 
même reconnaître que les tarifs des compagnies concessionaires, qu'on 
trouve dans les rapports de MM. Renaud et Dufourny sont beaucoup 
plus compliqués et cependant il paraît que leur application ne rencontre 
par de difficultés insurmontables. 

Il résulte du rapport de M. Dufourny que la classification des mar- 
chandises n'existe pas sur le réseau de l'Etat belge, tandis que sur 
quelques canaux concessionaires on a admis trois classes de marchandises. 
En France, avant l'abolition des péages sur les canaux de l'Etat, on dis- 
tinguait deux classes, tandis que les tarifs des compagnies concessionaires 
en comportent jusqu'à six. M. Hatschek reconnaît que la classification 
est justifiée en principe, mais il recommande de la faire aussi simple 
que possible. 

. Lies plus grandes différences d'opinion portent sur l'influence du tonnage 
des bateaux et la manière de traiter les oateaux naviguant à vide. Le tarif 
franco belge ne tient pas compte du tonnage et exempte tout à fait les 
bateaux à vide, soumis seulement à une taxe nominale de 20 centimes. 

Certainement ce système favorise grandement le développement du 
trafic; aussi il ne faut pas penser à le modifier là où il est accepté. Mais 
il en est autrement lorsqu'il faut établir un tarif pour un nouveau réseau. 
Dans ce cas, les raisons données dans mon rapport justifient une taxe 
modérée proportionelle au tonnage, système qui tient le milieu entre les 
tarifs français et belges qui exemptent tout à fait, et les tarifs allemands 
ou hollandais qui accordent une réduction, mais où le péage s'accroît non 
seulement avec le tonnage mais encore avec la distance. 

En ce qui regarde la décroissance du taux kilométrique avec la dis- 
tance parcourue, je n'y vois aucun des rapporteurs hostile en principe. 
M. Hatschek reconnaît que la proportionnalité de la taxe à la distance 
rend les péages onéreux pour les longs parcours. M. Renaud cite un 
exemple de tarif réduit dans un canal, si on le parcourt dans toute sa 
longueur. 

Je suis persuadé que si l'on avait procédé en France à la reconstruc- 
tion des canaux sans abolir les péa^s, on serait arrivé à adopter ce 
moyen de rendre les trafics à longue distance possibles. 

En Belgique comme en Hollande, les distances ne sont pas très grandes, 
et les canaux ne prêtent leur concours que pour une partie de chaque 
voyage, on paye beaucoup sur une partie du parcours, mais on ne paye 
rien sur une autre partie ce qui en pratique a le même effet qu'un tarif 
à base décroissante. En résumé, tout m'amène à cette conclusion que 
pour les canaux de grande étendue où la gratuité complète n'est pas 
possible, avec les tarifs proportionnels on atteindra des sommes telles 
qu'on empêcherait le développement du trafic et que l'application de tarifs 
à base décroissante est nécessaire pour y porter remède. 

Pourtant les principes énoncés ne sont pas à appliquer là où les bateaux 
à vide circulent déjà gratuitement et où on a déjà supprimé toute classifi- 
cation de marchandises. 

Les redevances pour les œuvres d'art et le service de nuit sont con- 
damnées par les quatre rapporteurs. Toutefois dans les pays où, comme 
en Hollande, les ponts mobiles sont très-nombreux et où on trouve diffi- 
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cilement des gardes pour ces ponts les exceptions sont à peu près 
inévitables. Je vous propose en conséquence, comme un Congrès inter- 
national doit tenir compte de toutes les conditions, de maintenir le 
dernier paragraphe de ma proposition, au lieu de lui donner une portée 
absolue. 

Meine Ansicht hait die Mitte zwischen der des Herm Dui5X)urny und 
der des Herm Hatscheck. Es wiirde mir sehr leid thun, wenn wir in 
der -Frage der Canalabgaben auf diesem Congresse zu einem negativen 
Resultate kàmen. Einzelne der Conclusionen scheinen mir di^gen zu 
weit ausgefûhrt und detaillirt, wàhrend ich zu meiner Genugthuung in 
einem grossen Theile der Referate dasjenige vertreten gefunden habe, 
was ich auch meine. Ich werde kurz einige Punkte andeuten, wo wir 
nicht ûbereinstimmen, mit dem Zwecke, meine Thesen mit denen der 
Herren Dupourny und Hatscheck zu vergleichen und eventuell die 
meinigen zu modifiziren. 

Herr Dr. Hatscheck hat seinem Vortrage eine kurze theoretische Betrach- 
tung ûber Canalabgaben voraufgeschickt ; er stellt als Prinzip auf, dass 
die Canalabgabe nur angesehen werden soll als die Bezahlung fur die 
wirthschaftlichen Vortheile dièses Transportweges, und dass es nicht 
gerechtfertigt ist, von der Canalabgabe das Tragen der totalen Verzin- 
sung und Amortisation des Anlagecapitals zu verlangen. Er ist auch 
dagegen, die Abgabe als eine Vergùtung fïir die Schâden anzusehen, 
welche die Schifffahrt am Canal verursacht; er will keine einzige Be- 
ziehung zwischen den Kosten des Canals und der Hôhe der Abgabe. 

Ich glaube, es gewàhrt nicht viel Vortheil, dièse Sàtze à fond zu dis- 
catiren. Herr Dr. Hatscheck sagt, die Abgabe darf nicht hôher sein als die 
ôkonomischen Vortheile, welche der Canal bietet, sonst wird die Con- 
kurrenz mit den gleichlaufenden anderen Transport wegen unmôglich 
gemacht. Gewiss, wenn die Abgabe zu hoch ist, wird der Canal einfach 
keine Transporte bekommen, wàhrend bei màssiger Abgabe der Transport 
entwickelt wird. Die Kosten der Unterhaltung des Canals und die Ver- 
zinsung sowie Amortisation des Anlagecapitals aus der Abgabe heraus- 
zubekommen, wûrde ich fur einen sehr wesentlichen Vortheil halten; 
allein ich fûrchte, man wird es nur ausnahmsweise zu diesem Idéal 
bringen, und man wird, wenn man den Bau von neuen Canâlen plant, 
wohl daran thun, auf die wirthschaftlichen Vortheile viel Gewicnt zu 
legen, wenn man nicht zu dem Schlusse kommen will das der Canal 
nicht gebaut werden soll. Allgemein wird Va centime oder V2 pfennig pr 
Tonnenkilometer als das passende Mass der Abgabe angesehen werden 
dûrfen, welches nicht zu ûberschreitea ist. 

Ich glaube also meine erste Thèse unverândert aufrecht halten zu 
kônnen. 

Bezuglich des Einflusses der Gûtermenge auf die Abgabe sind die 
Herren Berichterstatter auch ziemlich in Uebereinstimmung : aile empfehlen 
die Proportionalitàt nach der Gûtermenge. Es scheint, wenn man die in 
Frankreich und Belgien ûbliche Méthode annimmt — sie ist, wie ich 
jetzt sehe, dieselbe, welche ich in meinem Referate entwickelte — , dass 
es in der Praxis keine ail zu grossen Schwierigkeiten bereiten wird. Aus 
den Berichten der Herren Renaud und Dufourny geht hervor, dass auf 
besonders concessionirten Canàlen Tarife in Geltung sind, welche viel 
complizirter sind. Nach Herrn Dufourny besteht auf den belgischen 
Staatscanâlen keine Classification, wàhrend auf den concessionirten Canâlen 
2 oder 3 Waarenklassen angenommen sind. In Frankreich werden auf 
den Staatscanâlen 2 Waarenklassen unterschieden, wàhrend die Gesell- 
schafbstariie bis zu 6 Klassen gehen. Herr Dr. Hatscheck erkennt an, 
dass die Classification im Prinzip gerechtfertigt ist, und dass nach den 
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Erfahrungen in Deutschland es nicht zu empfehlen ist mehr wie zweî 
Klaseen zu haben. 

Erhebliche MeinungsverBchiedenheiten bestehen ûber die Frage, 
welchen Einfluss die Grosse der Schiffe auf die Abgabe haben soll. 
Das franzosisch-belgische System rechnet nicht mit der Grosse des 
Schiffes, lasst die leeren Fahrzeuge ganz frei oder lâsst sie nur wenig be- 
zahlen; es bietet gewiss grosse Vortheile wegen der Einfachkeit und 
wirkt gûnstig auf die Entwickelung der Schifffahrt. Auch soll man nach 
meiner Meinung nie daran denken, dies System dort zu ândem, wo es 
besteht. Anders stellt sich die Frage bei einem neu zu erbauenden 
Canal; da dûrfte es sich empfehlen, eine feste Taxe proportional der 
Grosse der Schiffe aufzustellen, ein System, welches die Mitte hait 
zwischen dem franzôsisch-belgischen der Freilassung und dem deutschen 
der Ermàssigung fiir leere Schiffe. 

Gegen die Staffeltarifirung nach der durchlaufenen Distanz scheint im 
Prinzip keiner der Herren Berichterstatter Einwendungen zu haben. Herr 
Dr. Hatscheck erkennt an, dass die Proportionalitat mit der Anzahl der 
durchlaufenen Kilometer dazu fùhren kann, dass die Abgabe zu hoch 
wird fiir grosse Abstânde. Herr Renaud fûhrte Beispiele an von ermâs- 
sigten Tanfen fur diejenigen, welche Canàle auf deren ganzer Lange 
befahren ; in Frankreich machten vor 1880 weniger die Hôhe der Abgabe 
als die Dimensionsverschiedenheiten der Schleusen die langen Reisen 
unmôglich. 

Ich bin ûberzeugt, wâre man 1880 in Frankreich anders verfahren, 
so wûrde man spâter dazu gekommen sein, eben so wie die Eisenbahnen 
Staffeltarife anzunehmen, um Transporte auf grosse Entfernungen 
môglich zu machen. In Belgien ist es fast wie in HoUand: die durch- 
laufenen Strecken sind nicht sehr gross, viele Transporte haben einen 
gemischten Character, sie geschehen zu einem Theil auf Canâlen mit 
hohen Abgaben, zum andern Theil auf Fltissen mit geringen Abgaben, 
was in der Praxis der Staffeltarifirung gleichkommt. 

Ailes zusammengenommen, komme ich zu dem Schlusse, dass, wenn 
man sich nicht entschliessen kann, die Oanalabgabe ganz aufzuheben, 
fîir ein sehr grosses Canalnetz die Erfahrung lehren wird, dass das 
proportionale System zu ail zu hoher Belastung fûhrt und dass man zum 
Staffeltarif wird greifen mûssen, um die Befahrung grôsserer Abstânde 
zu ermôglichen. Ich mochte also meiner zweiten Thèse folgenden Satz 
hinzufiigen : 

Indessen ist die Anwendung der vorgeschlagenen Prinzipien nicht zu 
empfehlen da, y>o die leeren Schiffe ganz von Abgaben frei sind und vm 
man jetzt schon keine Classification der Outer hat. 

Die Herren Berichterstatter stimmen darin ùberein, dass im Prinzip 
Extraabgaben fur Schleusen, Brûcken und Nachtfahrten nicht erhoben 
werden soUen. Aus den anderen Referaten habe ich aber den Eindruck 
gewonnen, der practische Grund fur Erhebung dieser Abgaben liegt 
darin, dass z. B. in HoUaud so viele bewegliche Briicken angetroffen 
werden wie in keinem andern Lande. Da indessen eine Congressresolution 
fiir aUe Lànder gelten soll, scheint es mir besser, meine Thèse nicht zu 
andern, das zweite Alinéa zu streichen und ihr einen nicht zu absoluten 
Character zu geben. 

Messieurs, M. Dufourny a l'intention de proposer une modification 
aux conclusions que j'ai présentées. Je vais lui donner la parole, et nous 
remettrons la suite de la discussion à mercredi. (^Assentiment,) 

M. DUFOURNY. Messieurs, j'ai lu avec une grande attention le travail 
de notre honorable président. Il est très bien fait et sur plusieurs points 
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je Buis d'accord avec les conclusions de ce travail. J'estime, notamment, 
que le péage ne peut pas s'élever rationnellement au delà de 5 millimes. 
Les frais de traction sur les vois navigables de la Belgique s'approchent 
beaucoup, en général, de 10 millimes par tonne et par kilomètre; si l'on 
ajoute 5 millimes de taxe, on arrive à 15 millimes; or, en Belgique lee 
tarifs de chemins de fer descendent jusqu'à 20 millimes. 

Il ne reste ainsi que 6 millimes d'écart entre le prix du transport par 
voie ferrée et celui par voie navigable, le strict nécessaire, par conséquent, 
pour laisser subsister la concurrence entre les deux voies. J'admets donc 
avec M. Déking Dura que le péage kilométrique ne peut dépasser 5 
millimes, mais je demande à ajouter deux mots au membre de phrase 
suivant tiré des conclusions de son rapport: „I1 est impossible d'indiquer 
un taux maximum par tonne kilométrique qui ne saurait être dépassé". 
Ces mots sont les suivants: „dans les pays où le réseau des voies navi- 
gables n'est pas aux mains d'une seule et même administration." Il est 
possible en effet, — puisque pareil taux existe en Belgique — de fixer 
un taux uniforme. Sous le bénéfice de la réserve qui procède, j'accepte 
bien volontiers le primo des conclusions formulées par notre honorable 
président dans le rapport qu'il a soumis au Congrès. 

Le secundo des mêmes conclusions implique que le péage doit être à 
base décroissante, d'après la distance parcourue et qu'il doit varier avec 
la nature de la marchandise. 

J'ai défendue dans mon rapport une thèse diamétralement contraire. 
Selon moi, le droit, le péage doit être proportionnel à la distance, parce 
que les frais occasionnés par la circulation de bateaux sur une voie 
navigable sont en raison directe de la distance parcourue. Le cas du 
chemin de fer et celui du canal sont tout à fait différents. Sur le chemin 
de fer, à côté de l'usage de la voie, il y a la traction dont les frais 
diminuent par unité avec les distances parcourues. 

D'autre part un wagon à pleine charge peut franchir des distances 
énormes, aller de Rotterdam à Manheim par exemple sans avoir à 
décharger ni à charger en cours de route la moindre quantité de mar- 
chandises. 

Toute autre est la condition du bateau, puisque l'essence même de la 
navigation est de permettre les débarquements et les embarquements en 
cours de route. Comment dès lors vérifier et contrôler les parties de 
chargement du bateau qui jouiront du tarif différentiel et celles qui en 
seront privées, celles au long cours et celles qui ne le sont pas; comment 
créer une tarification qui se prête aux complications extrêmes nécessitées 
par des modifications incessantes dans la nature du chargement? 

Et puis où serait l'utilité pratique de la décroissance du péage dans 
des pays de peu d'étendue et à parcours limités comme la Belgique et la 
Hollande? L'idée d'appliquer à la navigation les tarifs décroissants a été 
émise en Belgique dès 1858 déjà, mais elle a été reconnue pratiquement 
irréalisable et contraire à l'esprit de la tarification qui doit être avant 
tout d'une extrême simplicité. 

J'ai soutenu tantôt que la charge, c'est-à-dire le poids de marchandises 
devait payer et non la capacité du bateau. Les bateaux vides ne doivent 
donc pas de péages. Le vide est, en effet, la marchandise qui rapporte le 
moins à son transporteur; il est donc rationnel, si l'on exempte en général 
les marchandises a faible rapport comme les engrais, d'exempter ce qui 
ne rapporte rien du tout, c'est-à-dire le vide. 

Dans les ports maritimes, les navires qui viennent ou partent sur lest, 
c'est-à-dire qui ne font pas d'opérations, ne payent pas de taxes. C'est le 
cas en France et je crois aussi dans les Pays-Ëas. Il me paraît rationnel 
d'étendre ce principe, qui est de règle pour la navigation maritime, à la 
navigation intérieure. 
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On a dit que plus un bateau avait de capacité, plus il causait de dom- 
mage à la voie et plus conséquemment il fallait le taxer. Mais si ce 
principe est juste, un bateau de 300 tonnes devrait payer infiniment plus 
que trois bateaux de 100 tonnes: il faudrait donc, pour appliquer rigou- 
reusement la théorie, avoir une taxe progressive avec le tonnage. 

Voyez où on en arriverait, et dans quelles complications on tomberait, 
lorsque de la théorie il faudrait entrer dans le domaine de la pratique! 

Je ne crois donc pas pouvoir me rallier à la 2e conclusion du rapport 
de M. DÉKiNG Dura, mais j'en accepte bien volontiers les conclusions 
1 et 3. 

M. le PRÉSIDENT. Proposez vous une autre conclusion à la place de 
celle que vous repoussez? 

M. DUFOURNY. Non ; je me borne à repousser cette conclusion parce 
qu'elle va à l'encontre du double principe que je défends: une grande 
modicité des péages, une grande simplicité de taxation. 

J'accepte la 3™« conclusion parce que je suis adversaire des redevances 
de manœuvres. 

M. le PRÉSIDENT. La délibération est renvoyée à Mercredi à dix 
heures. 
Ija séance est levée à trois heures un quart. 



DEUXIÈME SÉANCE. 
MERCREDI 25 JUILLET (matin). 

f 

Présidence de M. A. DÉKING DURA. 



La séance est ouverte à 10 heures 25. 

M. le PRÉSIDENT. Je donne la parole à M. Hatscheck pour résumer 
en français ses conclusions, dont la traduction n'est pas encore 
imprimée. 

Dr. HAT8CHEK. Messieurs, l'édition française de mon rapport n'étant 
pas encore entre vos mains, il ne me reste malheureusement — car je 
sais trop que je maltraite votre langue — qu*à vous en présenter un 
résumé sommaire. 

La question principale de l'existence ou de la suppression des péages 
est tranchée par le Congrès de Paris j'ai cru seulement devoir exprimer que 
le péage, à mon sens, n'est autre chose qu'une compensation pour les 
avantages économiques procurés par l'usage des voies navigables arti- 
ficielles. Ce ne peut donc être ni un impôt, ni ime rémunération des 
dépenses de construction de ces voies. Je n'entends parler ici que des 
voies construites par l'Etat, et je soutiens que l'intérêt économique 
résultant de l'usage de ces canaux est aussi grand pour l'Etat lui même 
aue pour la batellerie. Ses finances s'améliorent avec les développements 
de l'industrie. Un avantage social résulte de l'abaissement du prix des 
matières premières. Enfin il y a un intérêt stratégique dont il faut tenir 
compte. 

L'Etat peut et doit donc prendre à sa charge une partie des dépenses 
de construction et d'entretien des canaux. C'est pour cela que je propose 
de déclarer que le montant du péage ne devra jamais couvrir l'intérêt 
et l'amortissement intégral du capital engagé. 

Ce vœu paraîtra superflu aux représentants de la France et de la 
Belgique, mais il ne faut pas oublier qu'il y a encore des pays où on a 
des fH^ages très-lourds, où on les augmente même, où on a pour prin- 
cipe que les canaux ne doivent être construits que lorsque l'intérêt et 
l'amortissement des travaux auront été garantis. 

Le parti conservateur du Landtag de Prusse a proposé récemment 
d'engager le Gouvernement à étudier l'établissement d'impôts destinés 
à couvrir les déptnises qu'entraîne lamélioration des voies navigables. 
lie ministre des finances, naturellement, n'ï^ soulevé aucune opposition. 
Cela se comprend. ((M rit) 

Voici donc le texte que je présente: 

„Les droits de navigation sur les voies artificielles établies par l'Etat 
ne doivent pas, lorsque de pareils droits sont nécessaires, s'élever a un 
taux qui fasse rentrer complètement le trésor public dans les dépenses 
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qu'il a faites, intérêt et amortissement compris; car ces voies donnent 
naissance par elles-mêmes à d'autres profits directs et indirects pour 
les finances de l'Etat et à de nombreux avantages pour la généralité". 

Je crois que chacun de vous, Messieurs, peut adopter cette formule, 
même ceux qui la regardent comme superflue : car s'il y a maintenant 
des états qui n'ont pas des taxes ou péages, cela viendra peut être, et il 
n'est pas inutile que le Congrès international adopte cette résolution. 
{Applaudissement) 

M. le PRÉSIDENT. - La discussion générale est ouverte. 

M. GiLLBT, qui est inscrit le premier, est absent. 

La parole est à M. Couvreur. 

Je rappelle que les discours ne doivent pas dépasser 15 minutes. 

M. COUVREUR. Au nom d'un certain nombre de mes amis et au 
mien, j'ai l'honneur de proposer à la 3« section du Congrès d'adopter la 
résolution suivante: 

„Le Congrès, après avoir étudié les propositions relatives aux péages 
qui lui ont été soumises, estime qu'il n'est pas juste d'indiquer de bases 
générales pour la fixation du taux de ces péages, la proportion entre ces 
taxes et le prix du fret variant suivant la situation économique de 
chaque pays. 

„Comme, d'autre part, il est constant que dans les pays où des taxes 
de péages sont encore appliquées, la tendance est de les unifier et de les 
réduire successivement, le Congrès émet le vœu que cette réduction soit 
poursuivie jusqu'à l'abolition complète de toutes les taxes qui grèvent la 
circulation sur les voies navigables." 

Messieurs, tout nous montre l'importance du Congrès qui nous ras- 
semble: le patronage auguste qui lui est accordé, la présence de trois 
ministres et de tant de personnages éminents à la séance d'inauguration; 
d'autre part le concours empressé avec lequel des gouvernements étran- 
gers ont envoyé ici l'élite de leurs ingénieurs ; enfin le concours qui 
résulte de tant d'initiatives privées, de tant de corporations, montre assez 
l'importance qui lui est attribuée. C'est qu'en eôet, Messieurs, la naviga- 
tion intérieure a eu son importance de tous les temps. On nous le rap- 
pelait encore ces jours-ci, c'est elle qui a eu, en Hollande, une influence 
décisive sur la formation de la nation au point de vue économique. Mais 
à l'époque où nous sommes, où un élément nouveau est intervenu, on se 
demand!e s'il n'y a rien de changé à ses conditions d'influence antérieures 
et, il faut bien le dire, s'il n'y a pas à la défendre? 

La cause de la navigation qui vous a rassemblés ici n'est pas la cause 
des riches. Le batelier ne compte pas parmi les puissances du jour. Le 
batelier n'a pas de représentants dans les Parlements; en raison de son 
existence nomade, il ne vote même pas. C'est un laborieux, c'est tin 
homme qui se renferme dans sa sphère; il sait qu'il n'a guère à innover, 
et il se contente de remplir, honnêtement et modestement, son devoir. 

Cela vous explique les grandes sympathies que la cause de la batellerie 
attire à elle. Combien d'entre nous, ici, sont étrangers à toute exploita- 
tion, à toute entreprise de transports, et ont été uniquement attires par 
l'intérêt qu'ils portent à une cause qu'ils croient juste I 

Mais le batelier — c'est un reproche qu'on lui fait — est un arriéré et 
un routinier î Messieurs, je viens de vous le dire, c'est un laborieux, un 
homme qui s'occupe — comme on dit vulgairement — de son aôaire, 
qui n'a pas de visées très hautes et qui sait que son rôle est très restreint. 

A rencontre de ce qui se passe aujourd'hui pour tant d'autres indu- 
stries qui bénéficient de l'application toujours féconde du principe de 
l'association, lui se contente d'avoir son domicile et ses outils sous la 
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main, de faire participer sa femme et ses enfants à son exploitation, qui 
devient par là même une exploitation de famille. Voilà ce qu'est le bate- 
lier. Mais, Messieurs, ce n'est pas devant une assemblée qui a un carac- 
tère économique aussi avancé, que l'on doit feiire du sentiment. Je laisse 
donc là ces explications, et j'aborde le véritable point de vue. 

La navigation intérieure a eu, comme nous le disions, une part pré- 
pondérante dans le monde économique moderne. C'est elle qui a contribué 
en grande partie à réunir les milliards qui ont servi plus tard à con- 
struire les chemins de fer. Elle a rendu les plus grands services et, il 
faut le dire, elle a amorti en grande partie ses dépenses. Mon honorable 
concitoyen M. Beaurin-Grbssier, si compétent en cette matière, vous 
dirait mieux que moi ce qui en est des dépenses faites pour les canaux. 
Le canal de Briare, dont la conception remonte à Henri IV et dont 
Texécution eut lieu sous le r^ne suivant, a depuis longtemps amorti ses 
dépenses. 

Par oonséc^uent, lorsqu'on a fait cadeau à la navigation du canal de 
Briare, on Im a donné ce qu'elle avait complètement payé. 

Il n'était pas inutile, au début de mes observations, de rappeler cette 
circonstance. Lorsque les chemins de fer ont apparu, on s'est demandé — 
et vous savez que cette idée a eu des défenseurs autorisés — si, en pré- 
sence de cet élément nouveau si puissant, si extraordinaire, si merveil- 
leux, il était nécessaire de maintenir les canaux? 

On a même proposé sérieusement alors de les dessécher et d'en faire 
des voies de fer. Les idées ont marché depuis, et ce n'est pas devant une 
assemblée aussi compétente qu'il y aurait lieu de montrer à quel point 
c'eût été une hérésie économique. lies canaux n'ont pas cessé d'avoir leur 
indispensabilité, ils sont là pour apporter à nied d'œuvre le combustible, 
les matières premières qui sont la source au progrès de l'industrie. Us 
sont là pour faire que le travail national, dans chaque pays, produise le 
plus possible, au meilleur marché possible. 

n est d'une évidence incontestable qu'ils ne sont pas faits pour le pro- 
fit des exploitants de la voie d'eau, mais pour le grand profit des nations, 
c'est-à-dire de la généralité. Mais en dehors de cette lonction pourtant 
bien sérieuse, il y a une autre raison pour que les canaux soient main- 
tenus et qu'on travaille, autant que possible, à leur développement. C'est 
qu'ils sont le seul stimulant, le seul contrepoids qu'on puisse opposer 
aux entreprises de chemins de fer. Il serait déraisonnable d'établir une 
concurrence des chemins de fer entre eux. Cela se fait dans des pays 
dont les conditions économiques s'écartent beaucoup de celles que nous 
représentons ici. Mais en France, en Belgique, en Hollande, — c'est une 
opinion personnelle que j'émets, je considérerais comme anti-économique 
d'établir des voies ferrées concurrentes. 

Je sais bien que, dans certains parcours, lorsqu'une voie seule ne peut 
pas suffire, comme 'de Paris à Versailles, en supposant deux courbes 
s'écartant l'une de l'autre dans leur parcours et rencontrant des popula- 
tions très denses, deux lignes s'expliquent. 

Autrement leur existence est inadmissible, comme si l'on voulait dou- 
bler la ligne de Paris à Corbeil. 

Ce serait aller contre l'intérêt du public, auquel on donnerait à amortir 
deux voies au lieu d'une. 

Il faut donc chercher ailleurs un contrepoids aux chemins de fer, qui 
en ont besoin, comme toute puissance qui se développe. 

Ce contrepoids existe dans la navigation. Il iaut aonc à ce titre encore, 
— et c'est pour moi un point décisif — maintenir les canaux. 

On s'est plaint, en certains pays, notamment en France, de la concur- 
rence que la navigation fait aux chemins de fer. C'est à mon avis une 
erreur. 
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M. le PRÉSIDENT. Je crains, monsieur l'orateur, que vous ne dépassiez 
grandement les limites réglementaires. En défendant les bateliers, per- 
mettez-moi de vous le dire, vous prêchez des convertis. Je vous engage 
donc à restreindre vos développements qui ne se rattachent pas directe- 
ment à la question. 

M. COUVREUR. Monsieur le président, pour tenir compte de vos obser- 
vations, j'arrive à la conclusion. Vous avez entendu la motion que nous 
vous avons présentée. (Vorateur la relit.) 

,Vous avez pu remarquer à quel point elle est modérée. Ce que nous 
vous demandons, c'est une déclaration de principe en faveur de la gra- 
tuité des canaux. 

M. le PRÉSIDENT. Au Congrès de Paris on a discuté cette q[uestion. 
La seule qui soit à l'ordre du jour du Congrès actuel est celle-ci: „Dans 
les pays où la situation exige encore le maintien des péages, comment 
doivent-ils être réglés?" La question de principe est tranchée, on ne peut 
plus y revenir. 

M. COUVREUR. Je vais vous dire sous quelle autorité je me place. 
L'honorable président du Congrès M. le Comte de Bylamdt, d'après le 
compte-rendu ofi&ciel, que j'ai sous les yeux, à la séance d'ouverture,' 
a abordé „la question des péages sur les voies navigables qui sont 
généralement condamnés entre autres par le Congrès de Paris, exprimant 
l'espoir que les délibérations de l'Assemblée parviendront à résoudre la 
question ou au moins à avancer sa solution. 

De par l'autorité du président du Congrès, je me croyais dans la ques- 
tion. Je déclare que je ne suis ici que pour défendre la gratuité des 
péages, avec tous les tempéraments nécessaires, mais s'il n'est pas permis 
d'en parler, nous n'avons plus qu'à nous asseoir. 

M. le PRÉSIDENT. Je pense que les discussions sur le principe sont 
exclues du programme. Mais je serai bien aise de savoir si la section 
est de mon avis. 

Ich môchte die Versammlung fragen, ob sie mit nair der Meinung 
ist, dass das Prinzip der Erhebung von Abgaben jetzt hier nicht auf der 
Tagesordnung steht, sondern dass die Frage nur aie ist, auf welche Weise 
da, wo man es nôthig hat, Abgaben zu erheben, dièse erhoben werden 
soUen. (Lebhafte Zuatimmung), 

M. LAINEY. La proposition dont il a été donné lecture me semble vou- 
loir dire seulement que la suppression successive des péages, dès qu'elle 
devient possible dans chaque Etat, constitue un progrès dont le principe 
est approuvé par la section. 

M. le PRÉSIDENT. Ce n'est pas à Tordre du jour. 

M. NIJSSENS-HART. Il est nécessaire, dans une question aussi contra- 
versée, de ne pas s'écarter du programme. Le 5® Congrès a discuté le 
principe des péages; on a reconnu qu'il était impossible de les suppriiner; 
c'est là un fait acquis. Le Congrès actuel a à examiner la question 
posée par le comité d'organisation : la fixation du taux, l'influence de la 
distance parcourue, ete. Nous devons rester strictement dans le texte 
du programme. 

Si plus tard la question doit être posée sur un terrain plus large, c'est 
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le Comité d'organisation d*UQ fatnr Congre? qui l'y portos. N*3ns n'avoua 
pa0 à nons sabstitner à loi et nous dcTons rester dant^ r«>7dr& du j^mr. 



U. BROEMEL Meine Herren. ich glaube im XazneiL alLer mâner 
I^ndfilente za sprechen, wenn ieh die Erkl^rnng ab^^be. daas vir uns 
stricte an das rrogramm des Congresses halten werdeiL wie es nieder- 
gelegt ist in den officîellen Mîttheilangen, die xn^ tôt Erô&HQg des 
Congresses gegeben worden sind. Ich glanbe anch, dass der Hexr Prâsdent 
des Congresses nicht autorisirt ist, dnrch sein Wort allein den Text des 
Programmes nnizastossen* In dem Programme der ITI. Section steht 
ausdriicklich : ' 

On demande dr/ni des données sur le programme sumaU: 

Taux de péages; inftuenee de la distance paretmnUj du tamiaçe du 
baieauj de la nature^ de la valeur et de la quaniité des marclumdiseê 
transportées. Classification des marchandises. Exemption on modération 
de péage des bateaux circulant à vide. Mode de perception. Contrôle etc. 

Eh bien! Das i«t im Programme so klar und bestimmt beschrânkt, 
dass, wenn die .Section ûberhaupt erfolgreich arbeiten soll, sie sich an 
dies Programm halten muss. (^Sehr gut !) 

Ich weise auch daranf hin, dass die vortreflfiichen Referate, welche uns 
vorgelegt worden sind, sich ebenfalls stricte an das Programm gehalten 
haben. 

Ich bitte deshalb die Section, jedenfalls im Sinne des Herm Prasidenten 
zu entscheiden. (JjAhafter BeifalL) 

M 6ILLET. Je demande la parole. 

M. la PRÈSIDEHT. Vous avez été appelé au début de la séance; mais 
vous n'étiez pa» présent. 

IL COUVREUfL L'assemblée devrait, ce me semble, tenir pompte de 
<*^tte Hn/^:j»ta;:c^ nue c'est nous Français, qui jouissons de la gratuité de 
f jr- 'iat>>rj jfur VrH canaux, nous les privilégiés, qui venons demander un 
x'Aa^ a/j î^'^rj*':>/; de nois concurrents de Belgique et d'Allemagne, qui nous 
w^\i yr.^^^w ^ redoutables, et qui réclamons pour eux la gratuité de 
it K:f.'-\ -v*!.','. nr h:fi voies navigables. (Applaudissements.) 



ESW/IRD JENKINSON. I wish to say a few words in faveur of 
-w: A«>r: î* «jr "r^ the order of the day. It will be not only more regular but 
\v\n î!ii4V.;:r.;ît.<^ the despatch of business if we keep to the programme that 
hi\A h«»en laid down. (Hear, hear.) 

r th.=^rt=;tV>re wijih, Sir, to give ray hearty support to your ruling. {Hear, 
h^nr. ) 

M. DE PULLiSNY. Sir Edward Jenkinson se croit obligé d'apporter 
une arlhéftion énergique au maintien de Torde du jour. S'il n'est pas 
resfKîcté, une discussion régulière et rapide est impossible. 

M. 6ILLET. Je demande la parole sur l'ordre du jour. 

M. le PRÉSIDENT. Vous avez la parole. 

M. SILLET. I^ droit de toute assemblée délibérante est d'être maîtresse 
'it i^>n *iXi\v^ du jour et de ses destinées. Nous vous demandons de 
ui/.i<;r t\\ y a heu de discuter la question du principe même des 
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péages, que nous avons posée devant vous, ou si nous devons rester 
enfermés complètement dans l'ordre du jour arrêté avant Pouverture du 
Cîongrès. Si la majorité maintient Tordre du jour, nous nous tairons; 
dans le cas contraire, nous entrerons dans la lice et nous nous explique* 
rons sans aucune passion sur un principe que nous croyons conforme à 
l'intérêt général. Pour nous Français, qui jouissons de la gratuité absolue, 
la question n'a qu'une inportance relative elle en a une bien autrement 
considérable pour toutes les autres nations. {Applaudissement sur divers 
bancs,) 

M. NYSSENS-HART. On a invoqué pour déroger au programme, l'auto- 
rité du Président du Congrès, je demande à mettre l'ordre du jour sous 
une autorité plus haute encore. C'est le règlement auquel tous les 
membres participant au Congrès sont censés avoir adhéré. 

L'article 5 de ce règlement dit: 

„Le programme des questions à soumettre aux délibérations du Con- 
grès est arrêté par la commission d'organisation qui provoque, sur chaque 
question, la production de rapports préparatoires devant servir de base 
aux discussions." Le programme a été communiqué régulièrement à 
chacun de nous. Les rapports portent sur les questions posées par la 
commission d'organisation. 

Il me semble que nous manquerions de déférence envers la commission 
d'organisation du Congrès et que nous créerions en outre un précédent 
extrêmement dangereux si nous ne respections pas une décision de cette 
importance et si nous faisions une dérogation aussi formelle au règlement. 
J'insiste donc de la feçon la plus formelle, pour que le règlement soit 
observé. {Applavdissement) 

M. COUVREUR. Je retire ma proposition de consulter l'assemblée. 

M. GILLET. Il est alors inutile de voter sur le maintien de Tordre 
du jour. 

M. CARTIER. La motion présentée par M. Couvreur rentre dans 
l'ordre du jour, puisqu'elle commence par dire que le Congrès, après 
avoir examiné les propositions relatives aux péages, estime qu'il n'est pas 
possible d'en fixer les bases. La première partie de la résolution est donc 
absolument dans les limites de l'ordre du jour. 

M. DE PULLIGNY. Alors il faudrait demander la division. 

Ces messieurs ont posé très franchement la question sur le terrain de 
la gratuité. On leur oppose un règlement devant lequel ils s'inclinent 
avec un grand respect. Donc ils ne doivent pas continuer à se placer sur 
le terrain de la gratuité absolue. Il est évident que sous prétexte de 
discuter le taux des péages, nous pourrions nous escrimer longtemps 
pour soutenir que ce taux doit être zéro. C'est donc une question de 
maximum que nous avons à trancher; il est évident que le minimum 
peut n'être rien. 

M. CAPTIER. Les pays que nous représentons ont des régimes très- 
différents. En France nous sommes arrivés à la gratuité absolue; il y a 
d'autres pays qui tiennent à conserver les péages parceque, disent-ils, 
c'est le seul moyen de continuer à développer le réseau des voies 
navigables. 

Ceci peut être contesté et discuté. Je ne crois donc pas que le règle- 
ment doive être interprété d'une façon aussi rigoureuse et impérative. 
On pourrait parfaitement admettre la proposition de M. Couvreur 
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<N\niiiW' awïTP.'ïiïTniit'ri * ivîle de M. Dékixg Dura. Tout le monde y 
lTor.\*itTiui *Tît. .'viirj;i>ïe. On affiimendl de noaveao le principe de la 
^rmf4)itï mai> . .T:iifc\'i i^en^nil. en leconnaiaaant que si, en quelques 
iw\^ <\r. & ^m.vce ly^>in de pédi|!es poidADt un certain temps pour 
>t nun>A>te tf^ »T^ib:::x« il y a inlêr^ i ce que plus tard ils disparaissent 
^x: om »>f T ^*î« : iK *«nïv>riirement quik dcHTenI être établis. 

.n >i\xrrra*.î i:o.\ :ftrfv$ arv^ir adv^ptê la premi^ partie de Tamen- 
.'fcAmr:: Oî X .\cvxs^"K. WTenir à La pnopc^tion de M. Dêking Dura 
•» M «îv^iosc j» ierrj!«v v>a aK^itîriît à une ttitente commune en 
afc.-îsawv". uxnïi. ix i»fa dVa arriver à cae »9»od. 



]ijû> ^ ororosLi^xi de IL Coctkkub est retirée. 

Mi^éacJTSs. le^ rirç*:c%c;s éciàHK anÎTÊs à des con- 
-sr. .ft- m T\;«i f:.fhr^c:ifî5v r^jû? il> 5e 5i:r>i rr.y d*:KCord aor une rédae- 
,\^.\i '►? VIL ^nk Tt,cîS -s'ûre vvc:-- :izj?;~>fe I«:csqne ks obeerrations 
*!raîr :ipii:s*et*> <« 4*::: recwcn:»». ;\^i5e Te^éier. inotre adh^ion 



** ï» 



Jlcc?^ jfc rr^çoà'iica 5î 3L Dhjcek Dc»a est déjà 



v.>x.\ ^:jl^ i'xirî i« pc-tîeîi3ir izl îexî» uoaTeau nous 
^T-ir^ri^ ?anjkr :îi :rv*«û? !::*'• vos? r^-o* i« 3:«:tiT»;axLx: renâeîexiemeiLts à 

^-fr*- jvtv '.» r^^-ts5*tv»rt vi>/i.' T^r. lîij» !îer4 -cnuste -fC {nu nous a'aoïoie 
*^'. *«A ^ ;»^»^îui^5i.îCv ^^vi:^' *t i •v^î^ îii i sm*mtr« n ^île nous sait «lonaïie- 



QT' MLCWMKtl HAT^ M^ -1** >'t.r^»î. I a ruiiiv. tins -nr hisr vor 
i.Aii ''^îit^tr»! .vtxj \A»s.»v*.t i >\r i'.t "rre-îi^^iut- ier rii£T^}rrimmK ^izi&eQ. 
"u.ir«ii i{»«N:^ iv '\vîs.i'i;.vvi ia^m iit* ,-f;:îiiIa4?*. s>miKm -icK «i» 

'u*vt> u«i4 >u*^i«ut *\!v / x^o^'^^'^ t^ir --orr»* ivuùirr >anzr; aiï ami 
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machen, und dièse kann frei diskutirt werden. Es wird also der grosse 
Vortheil sein, dass wir statt 4 Vorlagen nur eine haben, was, wie ich 
glaube, ein sehr grosser Fortschritt ist. (Sehr richtig !) 

J'ai été un peu surpris, Messieurs, de voir contester si vivement par 
M. DuFouRNY la taxation des bateaux à vide suivant la capacité du bateau 
sans tenir compte de la distance parcourue. En proposant ce système je 
me rapproche du système belge; en Hollande et en Allemagne la taxe 
est proportionnelle à la capacité et à la distance. Aussi c'est pour simpli- 
fier et seulement pour dégrever la navigation que je demande de ne tenir 
compte que de la capacité. Il n'est par rationnel, ai je dit dans mon rap- 
port, de faire payer davantage à un batelier pour un triûet plus long et 
déjà plus coûteux. Il est donc naturel de supprimer Télement distance. 
Je me demande comment ce système pourrait conduire à des difficultés 
pratiques; la capacité du bateau étant donnée par la jauge, rien n'est plus 
simple que de la multiplier par une taxe fixe. Je trouve que c'est plus 
simple que de tenir compte encore de la distance, et que je ne mérite pas 
le reproche d'avoir voulu faire de la théorie. J'en aurais fait si je m'étais 
livré à des calculs pour démontrer, comme M. Dufourny, qu'un bateau 
de 300 tonnes devrait payer plus que trois bateaux de 100 tonnes. 

Quant à la comparaison entre les bateaux chargés d'engrais et les 
bateaux vides, il est clair que si l'on ne fait pas payer le premier, on 
ne peut rien demander au second et qu'on doit leur imposer le même 
traitement. C'est du reste ce qu'on fait en Allemagne et en Hollande. 

Quant à la décroissance de la taxe kilométrique, je reconnais qu'elle 
rencontrerait des difficultés dans la pratique, pour les bateaux qui pren- 
nent et déchargent des marchandises sur leur parcours. Mais elles ne 
seront pas insurmontables si on évite les complications qu'on avait propo- 
sées en Belgique en 1858 et qui ont fait rejeter l'idée, bonne en soi, de 
la décroissance des taxes. 

Du reste, je crains que l'absence de taxes décroissantes rendra impossible la 
navigation sur les nouveaux canaux Allemands, beaucoup plus développés 
que ceux de Belgique. C'est pour remédier à cet inconvénient que j'ai 
préconisé ces taxes décroissantes : si un autre système plus pratique est 
présenté, je m'y rallierai avec empressement. 

Quant à la classification, nous sommes d'accord. Elle est justifiée en 
principe, mais elle donne lieu en pratique à des complications excessives 
dès qu'on admet plus de deux classes de marchandises. 

M. DUFOURNY. Messieurs, en m'en référant aux considérations que 
j'ai présentées dans la dernière séance et pour abréger le débat, je vous 
demande la permission de ne pas répondre à M. Déking Dura. 

Je considère que nous sommes d'accord sur presque tous les points qui 
viennent d'être exposés. 

M. le PRÉSIDENT. In dem eben von mir Verlesenen meinte ich, dass 
das System, welches ich prâconisire fiir die leeren Fahrzeuge, ein Fort- 
schritt sein wûrde fur Holland und Deutschland. Bis jetzt werden fur 
die leeren Fahrzeuge sowohl Tonne wie Distanz berûcksichtigt : ich will 
den Einfluss der Distanz weglassen, das ist ein Fortschritt fur aie Schiff- 
fahrt, obwohl man nicht so weit kômmt, wie es in Frankreich und Bel- 
gien der Fall ist. 

Die Staffeltarife betrefTend habe ich gesagt, dass bis jetzt die Sache 
noch in keinem Land ganz zur Greltung gekommen ist ; eben weil nirgend 
wo die Kanâle mit grossen Dimensionen so grosse Lange aufweisen wie die 
entworfenen deutschen Kanàle, wird sich herausstellen, dass, wenn man 
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nicht zu den Staffeltarifen greift, die Abgabe so hoch ist, daBS die Trâns- 
Pjorte unmôglich werden. Ich gebe zu, dass die Staflfeltarife zu Complica- 
tionen Veranlassung geben ; aber ich werde froh sein, wean ein anderer 
Redner ein besseres Mittel anweisen kann, um den Transport auf grossen 
Abstande moglich zu machen. 

Schliesslich sind wir einstimmig beztiglich der Klassification, dass nur 
2 Klassen zuzulassen sind ; aber eine einzige Klasse wâre das einfachste 
und beste. 

Je prie M. Dufourny de vouloir bien donner lecture du texte présenté 
par les rapporteurs. 

M. DUFOURNY. Messieurs, les quatre rapporteurs de la section se sont 
mis d'accord sur le texte suivant, que nous soumettons à votre 
approbation : 

„Le Congrès a cru devoir a^en tenir au programme que^ délibérément il 
8*était tracé. Il n^a pas remis en discussion la question de la gratuité des 
véageSj fort longuement traitée à Paris, Il « réservé cette qv^tion de la façon 
la plus complète, et il s'est borné à rechercher quelles sont les situations de 
fait existant dans les différents pays; comment, dans chacun d'eux, a été 
résolue la question des péages, et quelles ont été les causes déterminantes de 
Vétat de choses en vigueur. Il a été ainsi arnenè à reconnaître que, là oil des 
péages sont maintenus, leur quantum, leur hase ou leur mode de perception 
dépendent de causes très variables et très complexes, parmi lesquelles pour 
chaque pays considéré, le régime économique financier et industriel de ce pays, 
V étendue du réseau de ses voies de communication, de leur mode ^exploitation; 
et, pour un même pays, la nature de la voie navigable, rivière ou canaU sa 
longueur, son pouvoir administratif et ses lignes concurrentes. Il est donc 
impossible de dégager de Vexamen auquel le Congrès a procédé, des lois 
absolues, puisquHl s^agit de questions ^espèce et dun ensemble de cas parti- 
culiers. 

Toutefois le Congrès a cru pouvoir émettre les vœux suivants: 

1^. qus les bases unitaires servant à la fixation des péages soient désormais : 
la tonne de 1000 kilogrammes, le kilomètre de parcours; 

2°. que les redevances pour i* manœuvre des écluses, ponts et barrages, de 
jour ou de nuit, soient supprimées graduellement et partout où la chose est 
possible; 

3®. que la perception des droits soit faite d^une façon simple, facile et pra- 
tique, permettant un contrôle aisé, rapide et sans entraves pour la navigation; 

4°. que les droits de navigation sur les voies navigables artificielles établies 
par VÊtat, si tant est que de pareils droits soient rUcessaires, ne s^élèvent 
pas à un taux qui fasse^ rentrer complètement le trésor public dans les dépenses 
quHl a faites, intérêt et amortissement compris, car chaque voie navigable 
artificielle donne naissance à des profits directs et indirects pour les finances 
de VEtat et à de nombreux avantages pour la généralité?^ {Applaudissements^ 



M. CARTIER. La résolution proposée par M. Dufourny au nom du 




personne. 



Dr. VON RUMPLER. Der Congress hat geglavbt, sich an das fur die Be- 
rathungen festgesetzte Programm halten zu mûssen. 
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Er hat die Frage der unentgeltlichen Benuizung der Wasserstrassen^ die 
in Paris ao eingehend er'ârtert v?orden iat^ nicht wieder in betracht gezogen. 
Er hat dièse Frage vollstàndig hei Seiie gekiasen und sich darauf beschrànkt 
zu untersiu;hen, welche die thatsàchlichen Verhàltnisse der Abgabenerhebung 
in den verschiedenen Làndern sind, une in einem Jeden deraeWen die Frage 
der Abgaben gelôst worden ist, und welche die entscheidenden OrUnde ftlr den 
gegenwârtig herrschenden ZiLStand sind. Er ist so zu der Erkenntniss gehom- 
men, dass dort, wo Abgaben aufrecht erhalten sind, ihre Hôhe, ihre Grund-' 
lage oder die Art ihrer Erhebung von den verschiedenartigsten und oerwickel- 
sten Umstànden abhcingen, unter welchen in jedem Lande dos wirihschaftliche^ 
finamielle und industrielle Régime, die Ausdehnung des Netzes seiner Ver- 
kehrswege und die Art seines Betriebes in Erwàgung kommen, dazu in einem 
und demselben Lande die natûrliche Beschajffhiheit der Wasserstra^en, FlUsse 
oder Canàle, ihre Lange, die Einrichtung ihrer Verwaltung, die concurrirenden 
Linien. Es ist daher unm'àglich, aus der Untersuchung, welche der Congre-ss 
vorgenommen hat, allgemein gultige Grundsâtze abzuleiten, da es sich um 
Spezialfragen und eine Fûlle von Einzelheiten handelt, Gleichwohl hat der 
Congress folgende Wiinsche aussprechen zu sollen geglavbt: 

1. Baâ die einheitlichen G-rundlagen fur die Festsetzung der Abgaben in 
den Làndern wo dièse noch erhoben werden in Zukunft sein sollen 

die T<ynne von 1000 Kilogr. 
der durchlaufene Kilomeler. 

2. Dass die Gébûhren fur die Benutzung der Schleusen, Brucken und Wehre 
hei Tage und Nacht allmàhlig aufgehoben werden sollen, Uberall dort, wo dies 
môglich ist, 

3. Dass die Erhebung der Abgaben auf eine einfache, leichte und praktische 
Weise geschehen soll, welche eine leichte, rasche und fur die Schifffahrt nicht 

st'ôrende Controlle gestattet, 

4. Dass die Schifffahrtsahgaben auf den vom Staaie erbauten kunstlichen 
Wasserstrassen, insoweit derartige AbgaJben nothwendig sind, nicht eine Hôhe 
erreichen, welche dem Staate vollstdndig die gemachten Ausgaben einschliesslich 
Verzinsung und Amortisation erstattet; denn jede kUnstliche Schifffahrtsstrasse 
erzeugt directe und indirecte Vortheile fur die Staatsjinanzen und zahlreiche 
Vortheile fur die Allgemeinheit. 

M. le PRÉSIDENT. La proposition sera imprimée et discutée à la 
prochaine séance. 

NI. PUPPEL. Icii môchte mir einen Vorschlag erlauben, um aus diesen 
Dilemna herauszukommen, in welchem wir jedenfalls bleiben werden, 
wenn wir nicht fur dièse liberalen Bedingungen die Majoritât erreichen, 
weil man sich stricte an den ordre du jour gehalten hat. 

Afin de ne pas sortir de l'ordre du jour et en même temps donner 
satisfaction aux différents partisans de la gratuité des voies navigables je 
propose de faire précéder les vœux rédigés par le Bureau par les con- 
sidérations suivantes: 

1. Considérant que les congrès internationaux ont pour but de mener cer- 
taines questions économiques à leur solution. 

2. Considérant qu^au dernier Congrès de Paris de 1892 la gratuité autant 
que possible des taxes et péages sur les voies navigables a été votée. 

La troisième section du 6e Congrès de la navigation intérieure accepte les 
thèses suivantes posées avec la même tendance de ne percevoir des taxes et 
péages que dans les cas oil la gratuité n^est pas possible pour le moment. 

(^Acclamations.) 
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M. CAPTIER. Sans sortir de l'ordre du jour et pour donner satisfaction 
à Popinion favorable de la gratuité générale, MM. les rapporteurs ne pour- 
raient-ils pas mettre au commencement de leur nouveau texte, comme 
principal motif de leur proposition libérale, le principe de la gratuité 
désirable pour tout le monde? (Applaudissements.) 

M. DE PULLI6NY. I^s amendements pourront être présentés et dis- 
cutés à la prochaine séance. 

La séance est levée à onze heures et demie. 



TROISIÈME SÉA.NCE. 
MERCREDI 25 JUILLET (après midi). 

Présidence de M. A. DÉKING DURA. 



La séance est ouverte à 2 heures 15. 

M. DUFOURNY. Messieurs, à la suite d'une conférence, qui a eu lieu ce 
matin, les membres de la section qui avaient quelques observations à 
faire sur le texte des résolutions proposées se sont mis d'accord avec les 
rapporteurs sur quelques légères modifications et je vous apporte un texte 
définitif : 

„L6 congrès a cru devoir s^en tenir au programme quHl s^était tracé. 

Il n'a pas remis en discussion I<i question de la gratuité ou de la non- 
gratuité de la circulation sur les voies navigahles, fort longuement traitée à 
Paris, il a réservé cette question de la façon la plv^ complète et il s^est home 
à rechercher quelles sont les situations de faits existants dans les différents 
paysn comment dans chacun d'yeux a été résolue la question des péages et 
quelles ont été les causes déterminantes de Vétat de choses en vigueur. Il a été 
ainsi amené à reconnaître que là oà des péages sont maintenue leur quantum, 
leur base ou leur mode de perception dépendent de causes très variables et très 
complexes parmi lesquelles il faut considérer, pour chaque pays, son régime 
économique, financier et industriel^ Vétendue du réseau de ses voies de commu- 
nication et leur mode d'' exploitation et pour un même pays la nature de la 
voie navigable, rivière ou canal, sa longueur, son pouvoir administratif et ses 
lignes concurrentes, — il est donc impossible de dégager de Vexamen, auquel le 
congrès a procédé, des lois absolues, puisqu'il s^agit de questions d^espèce et 
d'un ensemble de cas particuliers. 

Toutefois le congrès a cru pouvoir émettre les vœux suivants : 

1. Que les bases unitaires servant à la fixation des péages, dans les pays oà 
les péages ont été. maintenus, soient désormms : 

la tonne de 1000 KO. 
le kilomètre de parcours. 

2. Que les redevances pour la manœuvre des écluses, ponts et barrages, de 
our et de nuit, soient supprimés graduellement et partout oil la chose est 
possible, 

3. Que la perception des droits soit faite d'une façon simple, facile et pra- 
tique, permettant un contrôle aisé, rapide et sans entraves pour la navigation. 

4. Que les droits de navigation sur les voies navigables artificielles établies par 
PEtat, si tant est que pareils droits soient nécessaires, ne s^ élèvent pas à un taux 
qui fasse rentrer complètement le trésor public dans les dépenses quHl a faites, 
intérêt et amortissement compris, car chaque voie navigable artificielle donne 
naissance h des profits directs et indirects pour les finances de VEtat et h de 
nombreux avantages pour la généralité.^' 

M. le PRÉSIDENT. Ich werde jetzt auch den deutschen Text verleeen : 

13 
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yjDer Congre88 hat geglaubt, sich an dos fur die Beraihungen featgeselzl 
Programm halten zu mùssen. 

Er hai die Frage der unentgeltichen Benutzung der Wasserêtrasserij die in 
Paris 80 eingehend er'ôrtert ioorden isi, nicht loteder in Beira/^ht gezogen^ er 
hat dièse Frage vollslàndig bei Seite gelassen und sich darauf beschrànki tu 
untersiLchen, welche die thatsachlichen VerhcUlnisse der Abgabenerhebung in 
den verschiedenen ^ Làndem sind, une in einem Jeden derselben die Frage der 
Ahgaben gelost worden isi^ und welche die entscheidenden Orûnde fiir den 
gegenwàrtig herrschenden Zustand sind. Er ist so zu der Erkenntniss gehommen^ 
dass dort, wo Ahgaben aufrechi erhalten sind^ ihre H'ôhe, ihre Chrundlage oder 
die Art ihrer Èrhdmng von den verschiedenartigsten und verwickelsten Um- 
siànden aJbhàngen, unter welchen in jedem Lande dos wirthschaftliche, finanr 
zielle und industrielle Regitne, die Ausdehnung des Netzes seiner Verkehrswege 
und die Art seines Betriebes in Erwagung kommen^ dazu in einem und dem- 
selben Lande die natûrliche Beschaffenheit der \Vasserstrasseny Flûsse oder 
Kanale, ihre Lange, die Einrichtung ihrer Verwaltung, die concurrirenden 
Linien. Es ist daher unmôglich, aus der Untersuchung, welche der Congress 
vorgenommen hat, allgemein gultige Qrundsàtse abzuleiten, da es sich wn Spe- 
zialfragen und eine Fûlle von Einzelheiten handelt. Oleichv>ohl hat der Congress 
folgende Wûnsche aussprechen zu sollen geglaubt: 

1. Dass die einheitlichen Grundlagen fur die Festsetzung der Abgaben in 
den Làndem wo dièse noch erhoben werden in Zuhunft sein sollen 

die Tonne von 1000 Kilogr. 
der durchlaufene Kilometer. 

2. Dass die Gebuhren fur die Benutzung der Schleusen, BrUcken und Wehre 
bei Tage und Nacht allmàhlig aufgehoben werden sollen, HheraXl dort, wo dies 
môglich ist. 

3. Dass die Erhébung der Abgaben auf eine einfache, leichte und praktische 
Weise geschehen soll, welche eine leichte, rasche und fur die Schifffaltrt nicht 
stôrende Contrôle gestattet. 

4. Da^ die Schifffahrtsabgaben auf den vom Staate erbauten hunstlichen 
Wasserstrassen, insoœeit derartige Abgaben nothwendig sind, nicht eine Hôhe 
erreichen, welche dem Staate voUstândig die gemachten Ausgaben einschliesslich 
Verzinsung wnd Amortisation erstattet ; denn jede kunslliche Schifffahrtsstrasse 
erzeugt directe und indirecte Vortheile fur die Staatsfinanzen uTid zallreiche 
Vortheile fur die Allgemeinheit. 

La parole est à M. le docteur RussI 

Dr. RUSS. Messieurs, permettez moi de formuler, dans une langue qui 
m'est étrangère, quelques remarques innocentes sur la résolution soumise 
à la section. 

M. DE Bylandt nous a cité un mot charmant: „quand la science a dit 
son dernier mot, Tœuvre des législateurs commence". Je ne sais pas si 
c'est le dernier mot de la science, mais que fera la législation de cette 
résolution? 

D'abord elle contient un exposé des motifs. On ne vote pas un exposé 
des motifs; chez nous du moins ce n'est pas la coutume. Je voudrais là- 
dessus vous donner mon opinion nette et un peu succincte; je dirais 
volontiers un peu nue: vous me pardonnerez (on rit). 

Les phrases de l'exposé des motifs sont des phrases que nous avons 
apprises à l'école. Ce sont aussi les bases de l'établissement des tarife 
des chemins de fer, n'est-ce pas? et nous procédons tous les ans à une 
unification des tarifs des chemins de fer. Je crois, messieurs, que les 
motifs sont tout à fait superflus. Ce sont des formules oratoires qui ne 
doivent pas faire l'objet d*un vote. (Rires). 

Après cet exposé des motifs le texte porte: „Le Congrès a cru devoir 
émettre le vœu suivant." 
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C'est d'une modestie que je ne partage pas. On ne doit pas ,^roire 
devoir émettre des vœux," on est en droit d'exiger, d'une assemblée 
d'hommes éminents et illustres, qu'elle formule des opinions nettes et 
précises. 

Dans le second paragraphe, je ne comprends pas la phrase: „partout 
où la chose est possible." Qui sera juge de cette possibilité? 

PLUSIEURS VOIX: L'administration. 

Dr. RUSS. Oui certes 1 et alors apparaît la divergence entre l'administra- 
tion qui fait les travaux et le commerçant auquel on veut faire payer ces 
travaux. (^Applaïuiissement) 

C'est le re^uum des luttes du Congrès de Paris que nous trouvons-là. 
A mes yeux, cette phrase est au moins superflue, si elle n'est pas nuisible. 

Dans le S^'"^ paragraphe, on demande que la perception soit faite „sans 
entraves" pour la navigation. 

Permettez, messieurs. Est-ce qu'il y a quelque part des entraves à la 
navigation? Ce mot est presque une offense. 

Enfin on demande que „les péages ne fassent pas rentrer complètement 
dans l'intérêt et l'amortissement des travaux." Si on diminue d'un cen- 
time le taux qui serait nécessaire pour cela, est-ce que les vœux du 
Congrès seraient accomplis? (Bruit.) 

Je crois être dans la logique. Mais permettez moi de m'exprimer main- 
tenant dans ma langue maternelle. 

Meine Herren, wir Deutschen sind nicht gewohnt — und aile, die deutsch 
verstehen, werden mir das zugeben —, solche Resolutionen zufassen. Ich 
weiss nicht, was ein Volksvertreter mit dieser Resolution anfangen 
kônnte; (Sehr gutQ ich weiss nicht, auf welche Autoritat er sich berufen 
kônnte. Jeder Nachsatz der Resolution hebt den Vordersatz auf, ailes ist 
bedingungsweise hingestellt, „wenn" und „wenn". Dazu kommen die Con- 
gresse von ausgezeichneten Fachleuten der ganzen Welt doch eigentlich 
nicht zusammen, um zu sagen: wir meinen es eigentlich nicht ganz so 
und nicht ganz so, man kônnte auch der oder der Meinung sein. (Sehr 
wahrf) 

Ich weiss, dass Congresse nicht gesetzgeberische Kôrperschaften sind; 
aber Versammlungen von Fachmânnern, die aus aller Welt zusammen- 
kommen, soUten eine schârfere und entschiedenere Meinung haben und 
nicht blos „Wûnsche glauben aussprechen zu dûrfen." (Lebhafte Zu- 
slimmung.) 

Ich meine, viele der Herren kennen mich schon in meinei etwas 
scharfen, vielleicht sogar — verzeihen sie das Wort — absprechenden 
Weise; aber wir kônnen Motive und Begrûndungen nicht beschliessen. 
Zum Beispiel, dass wir uns darauf beschrânkt haben, den Hauptgedanken 
ûber Unentgeltlichkeit oder Entgeltlichkeit der Befahrung der ICanâle gar 
nicht zu diskutiren, sondem uns aus formellen Grûnden von dieser 
Frage zurûckgezogen haben deswegen, weil eine Einstimmigkeit nicht zu 
erzielen war — ja, dazu sind wir nicht da; wenn die ôffentliche Meinung 
ûber eine Angelegeuheit bereits so klar ist, dass eine Divergenz nicht 
mehr zum Vorschein kommen kann, dann braucht man keine solche 
Versammlung mehr. Es handelt sich doch hier um Klârung derMeinun- 
gen, und in der Welt sind schon oft die gescheidtesten Sachen mit 
geringen Majoritaten beschlossen worden — ich bitte um Entschuldigung, 
est ist nur meine Erfahrung, aus der ich das auszusprechen die Ehre 
habe. (Heiterkeit). 

Ich weisSi dass die Voraussetzungen der Tarifbildung sehr verschie- 
denartige und sehr complexe sind; das ist bei der Eisenbahntarifbildung 
ebenfalls der Fail. Die verschiedene industrielle und finanzielle Lage eine 
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Landes, die conciirrirenden Linien, die Tûchtigkeit der Verwaltung, die 
Lange oder Kûrze der Strecken, die Dichtigkeit des Verkehrs — das sind 
lauter Dinge, die ja auf die Tarif bildnng der Eisenbahnen eben solcben 
Einfluss ausûben, und doch fâllt es der Eisenbahn nicht mehr ein — 
glûcklicher Weise! — , ihre Tarife im einzelnen von den Steigungen und 
Krûmmungen, von der Theuerung der Kohlen oder etwa von dem Preise 
des Schmierôls abzuleiten; (sehr g ut!) vielmehr geht die Unification der 
Eisenbabntarife ihren Weg. Dièse Erfahrungen der Eisenbahnen sollte 
man auf die Kanàle ûbertragen. Dabei vergisst man immer den Schiffer, 
der aus dem Kanal eigentlich den Vortheil ziehen, auf ihm verdienen 
soll; der eigentliche Schiflfseigenthûmer ist bisher gar nicht in Betraeht 
gekommen, es wird nur von den Abgaben gesprochen. Man ist sogar bis 
auf 0,5 Pfennige gegangen. Wenn man bedenkt, dass mit 1,2 gefahren 
werden muss, um etwas verdienen zu kônnen, weil nicht viel hôher 
der Regie-Satz der Eisenbahnen beginnt, so ist es unmôglich, mit 0,5 
Pfennigen pro Tonnenkilometer die Waare nur fiir Grebûhren zu belasten, 
weil dann nur mehr 0,7 fur den Schiffer ûbrig bliebe. Ich glaube, man 
geht darin etwas zu ângstlich und zu sehr von Staatswegen vor. Ich 
gehôre nicht der Regierung an, verstehe aber etwas von den Erfordernis- 
sen des Staats und des Staatsgedankens; verzeihen Sie daher dass ich 
auch hier racine ketzerische Ansicht ausspreche. Man spricht von Capital- 
conto, von Deckung der Zinsen und Amortisation beim Bau von Eisen- 
bahnen. Aber ist es schon Jemandem eingefallen, bei anderen Sachen, 
wie Strassen, Post und Telegraphen vom Staate zu begehren, auch ein 
Capitalconto zu errichten und entsprechende Gebûhren zu verlangen, um 
Zinsen und Amortisation der Investirung zu decken? Noch Niemandem! 
Aber weil ursprûnglich Bahnen durch Privatmittel gebaut wurden, der 
Staat sie spâter erst ankaufte und, um den Kaufpreis zu zahlen Schulden 
machen musste, die er zu verzinsen und durch Amortisation zu tilgen 
verpflichtet war, hat er dafùr ein Anlageconto gemacht. So kommt es, 
dass in dieser Resolution das ôffentliche Bedùrfniss glûcklicher Weise 
noch als letztes Wort seinen Platz gefunden hat, wie ich uberhaupt den 
letzten Satz fur ein gezwungenes Zugestândniss an die ewige VVahrheit 
halte, dass jede Wasserstrasse, auch die kûnstliche, andere Voriheile 
directer und indirekter Art hervorruft sowohl fiir die Finanzen des Staa- 
tes wie fur die AUgemeinheit. Ich glaube, davon sollte man von vom 
herein ausgehen: wenn es môglich wiire, so soUten aile ôflfentlichen An- 
lagen, welche der Staat monopolistisch an sich zieht und von Anderen 
nicht betreiben lâsst, eigentlich nur mehr um die Selbstkoeten betrieben 
werden. Solche Leistungen zum Selbstkostenpreise zur Verfûgung zu 
stellen, wâre das Idéal einer Staatswirthschaft ; von dem entfemen wir 
uns aber immer mehr, wenn wir von dem in Kanàlen und kanalisirten 
Flûssen investirten Capital zu Gunsten des Staates Abgaben erheben. 

Ich kann mich daher mit der Resolution nur in wenigen Punkten 
einverstanden erklâren ; mit dem ersten Punkt, dass es gut ist, tonnen- 
kilometrische Einheitssatze zu erstellen, wobei es richtig ist, dass nur 
die geladene Tonne gemeint sein kann, und dass nach und nach auch 
die Gebûhren fur die Manôver bei Schleusen und dergleichen abgeschafft 
werden soUen. 

Ich bitte, einmal zu bedenken, was eigentlich in den Làndern geechieht, 
wo wir so zu sagen table nette haben, wo, wie in Oesterreich, die Prage, 
ob Kanalgebûhren erhoben werden soUen, noch gar nicht gelôst ist. Da 
wird uns die Regierung natûrlich auf dièse Resolution hinweisen: zuerst 
kommt der Staat, der Zinsen und Amortisation fur seine Anlagen be- 
kommen soll, dann erst, ob die Schiffahrt uberhaupt etwas verdient und 
der allgemeine Handel Vortheil hat; ob uberhaupt eine grosse Anzahl 
Waaren dieser Art der Locomotion unterzogen werden kann, das ist eine 
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andere Frage. Nein, so stellen wir es uns nicht vor. Ich glaube, es soUte 
von dem liberalen (resichtspunkt ausgegangen werden, dass die Einrich- 
tungen zur Befriedigung ôflfentlicher Bedûrfnisse dienen soUen und nicht 
als Pinanzquelle gelten fur den Staat. (^Lehhaftes Bravo), 

M. CARTIER. Je voudrais répondre quelques mots aux remarques de 
M. le Dr. Russ. Je le ferai avec toute la considération que méritent et sa 
situation en Autriche et sa haute valeur personnelle. Personne n'a oublié, 
d'ailleurs, la manière dont il a présidé le Congrès de navigation à Vienne 
il y a huit ans; et ce sont des souvenirs qui doivent nous inspirer pour 
lui la plus grande déférence (Assentiment), 

Je ne connais pas les usages parlementaires en Autriche, mais en 
France, il est de principe et de pratique générale — j'en appelle ici a 
notre ami M. Robert Mitchell, ancien — et, j'en suis convaincu, futur 
— membre du Parlement français (Applatuîissements) — que toute proposition 
de résolution, tout texte de loi soit précédé d'un exposé des motifs, d'un 
ensemble de considérants. 

C'est d'ailleurs ainsi qu'on a procédé dans les Congrès précédents, et je 
crois que nous pourons continuer à appuyer nos résolutions de ces consi- 
dérations que M. Russ juge inutiles. Je lui répondrai par une maxime 
juridique qui doit être aussi connue en Autriche qu'en France: Quod 
ahundat, non vitiat. Préciser davantage les idées ne nuit jamais. 

Dr RUSS. C'était une remarque „innocente". (On rit.) 

M. CARTIER. Ce qui est „innocent", n'est pas toujours naïf, Docteur. 
Je propose donc de voter la résolution avec ses considérants comme 
donnant satisfaction à toua les intérêts: à ceux de la France qui a la 
gratuité et qui entend la conserver, car sur ce point le commerce et l'ad- 
ministration sont d'accord — et à ceux des pays qui, pour des raisons 
que je n'ai pas à rechercher, ont encore besoin de péages pour compléter 
l'installation, l'organisation et le développement de leurs voies navigables. 

Il me semble impossible de mieux solutionner une question qui a donné 
lieu à de si vifs débats; et je tiens à rendre hommage à notre bureau, 
spécialement à MM. Déking Dura et Dufourny, pour l'esprit d'équité, de 
bienveillance et de conciliation dont ils ont donné la preuve dans la 
rédaction qui nous est soumise. (^Applaudissements,) 

M. ROBERT MITCHELL. Messieurs, je n'aurai pas grand chose à ajouter 
à ce que vient de dire M. Captier. 

Les Congrès sont des sortes d'expositions universelles où on expose 
surtout des idées. Tout ce que nous, représentante de la batellerie fran- 
çaise, nous avions à faire ici, c'était d'exposer le système de liberté dont 
nous jouissons, avec tous ses avantages, et de vous exciter à conquérir 
pour vous-mêmes ces libertés dont nous sommes heureusement en pos- 
session depuis quinze ans. J'ai vu dans la proposition du Bureau un 
effort, une tentative vers cette liberté: si elle n'est pas suflSsante, nous 
ne devons pas moins l'encourager. Dans ce Congrès, je le sais bien, nous 
sommes peut être très encadrés par l'administration (rires approbatifs) : le 
cadre est d'ailleurs très digne du tableau (nouveattx rires). 

Je pourrais tout au plus émettre un vœu pour l'avenir; c'est que le 
cadre ne devienne pas tellement considérable que le sujet ne soit plus qu'à 
peine représenté. C'est peut-ête un peu le cas dans la commission 
actuelle. C'était le cas surtout dans la commission parisienne. Un Congrès 
qui doit être fait pour la batellerie ne devrait pourtant pas tourner 
contre elle. Ici la navigation intérieure est représentée par la science plus 
peut être que par l'expérience. (Bruit,) 
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Je veux dire que si la construction est représentée, l'exploitation l'est 
moins. Vous m'accorderez bien cela. 

Dans ces conditions; nous sommes heureux de voir que l'administration 
propose le vote d'une formule qui respecte les libertés acquises chez nous 
et indique pour l'avenir, les libertés à conquérir chez vous. (Très bien!) 

Permettez-moi de rappeler un souvenir qui est dans la mémoire de tous 
les habitants de la Flandre. C'est dans la Flandre même qu'au moyen 
âge, la question de la liberté des péages s'est posée d'une façon quelque 
peu dramatique, et a été résolue d'une façon héroïque. Notre collègue M. 
DupouRNY se rappellera qu'il y a dans son pays la statue d'un héros, 
Brabo, auquel on a décerné des honneurs posthumes parce qu'il tua le 
géant Antigon, qui avait le tort de percevoir un droit de péage. (jRtr«8 
et applavdissements.) 

M. le PRÉSIDENT. Vous avez terminé, Monsieur Robert Mitchell? 

M. ROBERT MITCHELL. Mon quart d'heure est expiré sans doute : je 
m'arrête. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Wells. 

M. LIONEL B. WELLS. Mr. Président, having been concerned as an 
engineer and as representing an association of traders in Lancashire 
and Cheshire, in the revision of toUs and rates for carnage on 
the canals of England, I think my expérience may be of service 
to this Congress. In England and Wales we hâve about 120 différent 
canal Systems, extending to about 8500 miles. There are about 100 
différent owners, and the toUs on thèse canals hâve ail been under 
revision during the last-year and a half. The toUs were levied under old 
acts of Parliament, dating back for 180 years in the case of the canals, 
and much farther back in 'the case of the river navigations; so, as you 
may well imagine, there was no System whatsoever applicable throughout 
the country. Those tolls hâve come under revision and to a certain 
extent hâve been systematised. We hâve not adopted any definite prin- 
ciple, but we hâve made a great step in the direction of obtaining some 
sort of System. So far as I can gather, our tolls will now be very much 
on a par with those on the French canals on which tolls are levied 
that is with référence to the demands made tor tolls. 

It appears from the paper which has been read by M. Renaud that 
there are still in France 500 miles of canals on which tolls are levied — 
that is nearly six per cent of the total water-ways of the country. I notice 
also that so far from thèse tolls being a bar to traffic, those 500 miles of 
canals carry 20 per cent of the whole traffic by water. 

I am very glad to note this, for I cannot conçoive that we can expect 
to hâve canals freed altogether in the United Kingdom of Great Britain 
and Ireland. It is therefore to a certain extent satisfactory to find that 
so large a proportion of the traffic in France is carried on the canals on 
which tolls are paid. It leads me to hope that the canals of the United 
Kingdom, although they may be toUed, will still be of very great ser- 
vice to the country. One great disability which we work under in Eng- 
land is that the railway companies own a large proportion of the canals. 
They own 1279 miles of the canals actually in use, and thèse are so 
placed that they intercept through communication. I hâve prepared a 
map flhowing in blue Unes the canals which are independent and in red 
Unes those which are owned by the railways, and it will be seen that if 
the railway companies were empowered to charge a high toU they could 
stop communication and this has been donc to a great extent. The 
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révision, which fixes the maximum toUs that can be charged, will there- 
fore be of very great importance to the traders. 

As I said before, no gênerai principle bas been laid down. It could 
hardly be expected that one would be arrived at, for the revision was 
undertaken by three separate tribunals — by commissioners appointed 
by the Board of Trade, who reported to parliament, while the bills 
prepared by the Board of Trade came under the feview of a committee 
of both Houses of parliament. Generally speaking, however, I think I 
may say that the principle of tons per mile bas been adopted, and also 
that a classification of goods bas been made under which tne more valu- 
able articles are charged at a higher rate than the low-priced ones. 
I notice also that in spite of the inattention which bas been paid to 
British water-ways, we carry on them a very heavy trafiBic indeed. Put- 
ting aside the Manchester Ship Canal, which is hardly a canal in our 
sensé of the term — that is to say, an inland waterway — the other 
canals of the country carry 34 million tons per annum, as against 
26 millions carried on the French although the French canals are 
double the length of the English canals. I further notice that the im- 
proved French canals Class I with a depth of 6" 6^^ upWards carry 90 
per cent of the whole traffic and from a limited comparison it appears 
to me that the improvement of waterways is of more importance even 
than the question of toUs, for a larger vessel can be navigated at less 
cost, and that is where the saving comes in. This is exemplified in 
England by the traffic in the case of the Weaver and Aire and Calder 
Navigations, which according to a Government Return published in 1890, 
carry annually four million tons ; this is carried upon 68 miles of water- 
way. Therefore about 12 percent of the whole canal traffic is carried upon 
something under 2 per cent of the entire navigation. It is therefore 
necessary to consider the improvement of canals at the same time that 
you consider the réduction of toUs, and be careful to avoid doing any 
thing which will tend to check judicious improvement. 

There is one point which we Englishmen certainly ought to consider 
seriously, viz; that in France and Germany from 23 to 25 per cent of ail 
the traffic by rail or water is carried on the waterways, whereas in the 
United Kingdom we carry only about 8 per cent. Therefore, if our neigh- 
bours are right in using their waterways to this extent we mustbelosing 
a very large sum of money every year by carrying so small a proportion 
of our goods by water, and it is to the means of increasing the pro- 
portion of goods carried by water that we in the United Kingdom bave 
more particularly to direct our attention. The freeing of canals from 
Railway control and the amalgamation of canals thus providing longer 
routes oy water under one management would no doubt be of very great 
assistance, and there are many other matters of détail that might well 
be attended to. What I particularly wish to call attention to at this 
meeting is the enormous traffic carried on British waterways notwith- 
standing the neglect from which they bave suflfered, and also the fact 
that notwithstanding the extent of the existing traffic it ought to be at 
least three times as great to compare with the traffic upon the waterways 
of France and Germany. (^Applause.) 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. de Pulligny pour traduire en 
français ce qui vient d'être dit. 

M. DE PULLIGNY. M. Wells a été délégué par un syndicat de navi- 
gateurs auprès d'une commission parlementaire qui a été récemment char- 
gée de réviser les taxes et péages prélevés sur les voies navigables en 
Angleterre. Ces voies ont une longueur de 3,500 milles anglais et appar- 



200 

tiennent à plus de 100 propriétaires différents. On y prélevait des péages 
datant de 200 ans pour les voies artificielles et souvent de plus loin pour 
les voies naturelles. On a procédé à une révision qui n'a pas été absolu- 
ment méthodique, cependant M. Wells la regarde comme un progrès 
considérable. Le système adopté se rapproche de celui qui est en vigueur 
en France sur les canaux à péages. La taxe est établie par tonne et par 
mille parcourue; les marchandises sont l'objet d'une classification; on fait 
payer davantage à celles qui ont la plus grande valeur. 

M. Wells remarque qu'en France l'existence des péages n'a pas para- 
lysé le trafic, puisque les canaux payants représentent 7 p. cent du réseau 
et transportent 25 p. cent du tonnage total. M. Wells est heureux 
de cette constatation, car il ne croit pas que l'Angleterre soit mûre 
encore pour la gratuité des transports par eau, et en constatant les résul- 
tats obtenus par le réseau payant français, il pense que le réseau des 
voies navigables anglaises peut encore espérer une ère de prospérité. 

M. Wells signale en Angleterre un grave inconvénient. Beaucoup de 
tronçons de voies navigables appartiennent à des chemins de fer qui 
interceptent ainsi les transports par eau à longue distance. La révision a 
remédié en partie à cet état de choses contre lequel elle était surtout 
dirigée. L'Angleterre a un trafic par eau de 30 millions de tonnes contre 
26 millions en France pour une longueur de voies navigables presque 
double. Mais les voies navigables qui ont été élargies et cretisées de façon 
à porter le matériel de bateaux le plus important représentent en France 
90 p. cent du trafic total. M. Wklsh en conclut que l'amélioration des 
voies navigables a pour le développement du trafic une importance plus 
grande que l'abolition des péages. Il a, du reste, constaté le môme 
phénomène en Angleterre, pour les voies navigables dont il s'est occupé. 

En France, sur le tonnage total des marchandises transportées, 25 p. 
cent le sont par la navigation intérieure; en Angleterre 8. p. cent seule- 
ment: c'est pour elle, de ce chef, une perte considérable. Les Anglais 
doivent faire de grands efibrts pour réaliser des progrès en ce sens. 
Une fusion des canaux aiderait notamment à développer les transports 
à grandes distances. {Très bien! très bien!) 

Dp. HATSCHECK. Meine Herren, der sehr geehrte Herr Vertreter der Oester- 
reichen Staatsregierung Herr Dr. Russ, hat uns hier eine Reihe so schwerer 
Vorwûrfe gemacht, dass mir als Mit-Antragsteller wol nichts anderes ùbrig 
bleibt, als ein paar Worte darauf zu erwidem. Trotz seiner ebenso geist- 
reichen als scharfen Bemerkungen fûhlen wir uns nicht so ganz nieder- 
geschlagen, wie man meinen môchte. Freilich wenn man eine Sache, die, 
wie ich nicht laûgnen will, gewisse Schwâchen hat, in geistreicher Weise 
schlecht zu machen versteht, wird man immer Beifall ernten. Ich habe 
allerdings noch etwas anderes aus der Rede des Herrn Dr. Russ heraus- 
gehôrt, den Ausdruck der Verstimmung darûber, dass die Section auf die 
Frage der Unentgeltlichkeit der Wasserstrassen hier wieder einzugehen 
nicht beliebt hat. Wenn man von dem Standpunkte ausgeht, wir hâtten 
eine allgemeine Resolution, betreô'end Unentgeltlichkeit fassen soUen, 
dann wird man in der vorgeschlagenen vorsichtig und allgemein redigir- 
ten Resolution keine Befriedigung finden. 

Ich will zugestehen, es lassen sich manche Vorwûrfe, besonders der 
Vorwurf ziemlich allgemeinen Ausdrucksweise gegen die Fassung der Reso- 
lution erheben. Aber welche Fassung einer Congress-Resolution wâreganz 
fehlerlos; welche Fassung wûrde einen internationalen Congress, eine 
grosse, vielkôpfige Versammlung, in der so verschiedene Meinungen ver- 
treten sind, bis ins Détail befriedigen?! Gewiss ist es eine Schwâche der 
Beschlûsse solcher Versammlungen, dass sie auch mehr oder weniger all- 
gemeine Phrasen enthalten; aber ich muss mich wundern, das gerade 
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ein so hervorragendes Congressmitglied, ein frûheren und gegenwârtiger 
Congress-Viceprâsident wie der verehrte Herr Dr. R'uss, darin eine besondere 
und neibe Schwâche unserer Resolution erblicken konnte! (ZiLstimmng). 

Ich glaube, es lassen sich zwei Dinge fîir unsere Resolution und gegen 
die Ausfûhrungen dess Herrn Dr. Russ anfûhren. Einmal wâre es nicht 
leicht gewesen, eine andere Fassung zu Stande zu bringen, die gleichzeitig 
allen hier zu Tage gebrachten Standpunkten entsprochen batte, zweitens 
ist es immerhin besser, einen môglichst einstimmig oder doch von einer 
grossen Mehrheit gefassten Beschluss zu provoziren als es auf eine zufël- 
lige Majoritat ankommen zu lassen, deren Beschluss fur die einzelnen 
Staaten und Regierungen nicht viel zu sagen haben wùrde. (Sehr gut!) 

Uebrigens wage ich zu behaupten, dass der scharfe Kritiker selbst 
nichts besseres an die Stelle unserer Vorschlâge zu setzen gewusst hat. 
(^HeiterkeiL) 

Wenn er den allgemeinen Satz auszusprechen empfahl: Abgaben auf 
Flûssen und Kanàlen dûrfen nicht zur Finanzquelle fur den Staat ge- 
macht werden, so ware das zwar ein Satz, den jeder von uns unter- 
schreibt, aber kaum ein reicheres Ergebniss unserer Berathungen, als die 
angegriffenen Vorschlâge. Ich glaube daher, meine Herren, ich darf ihnen 
doch unsere Resolution zur Annahme empfehlen. (BeifalL) 

M. REPELAER VAN DRIEL. M. le Docteur Hatschbk proteste contre 
l'opposition faite par le docteur Russ contre les propositions du bureau, 
n croit qu'elle provient principalement de ce qu'une nouvelle discussion 
sur la gratuité des voies navigables n'a pas été admise: la proposition 
du bureau est une proposition de congres et comme telle a les défauts 
de toutes les propositions de ce genre, c'est à dire d'être tenue dans des 
termes très généraux, afin de pouvoir receuillir les suffrages d'un grand 
nombre de membres de différents pays. Il n'aurait pas été .facile de produire 
une rédaction qui eût exprimée d'une manière plus complète les différents 
points de vue qui ont été produits; d'ailleurs l'orateur a constaté que le 
critique éminent n'a pas su proposer mieux en remplacement des propo- 
sitions du bureau. 

Même quand on aurait proposé à la section de voter „que les canaux 
ne doivent pas être une source de revenus pour l'Etat," tout le monde 
s'y serrait rallié sans que pour cela nous ne serions pas avancés d'un seul 
pas. M. Hatschek recommande donc l'adoption des résolutions du bureau. 

Dr. 80ETBEER. Meine Herren, die Bemerkungen, die ich zu der uns 
vorgelegten Resolution zu machen habe, sollen sich lediglich auf den 
vierten Punkt beziehen, der da sagt: wenn ûberhaupt Abgaben auf kiinst- 
lichen Wasserstrassen nôthig sind, dûrfen sie ein gewisses Maximum nicht 
ûberschreiten, sie mûssen zuriickbleiben hinter dem Betrage der Verzin- 
sung und Amortisation des in den Kanâlen angelegten Capitals. Die be- 
dingte Form, in welche dièse Thèse gekleidet ist, wurde von Herrn Dr. 
Russ, in dessen Rede ich nicht nur Witz und geistreiches Wesen, sondern 
auch Verstand gefunden habe, (Jehhaftc Zuatimmung) schon bemangelt. 

Wenn verschiedene Redner heute von den Berichterstattern und der 
uns durch sie vorgelegten Resolution nach der Richtung abgewichen sind, 
dass sie sich mehr fur Befreiung von Abgaben auf kiinstlichen Wasser- 
strassen aussprachen, so gestatten Sie mir, einen entgegengesetzten Stand- 
punkt zu begrunden. Mein Standpunkt ist kurz und praecise der: ich 
erblicke das zulâssige Maximum nicht in einer Hohe der Abgaben, die 
zuriickbleibt in irgend welchem nicht nâher bezeichneten Maasse hinter 
dem Betrage fur Verzinsung und Amortisation des Anlagecapitals, ich 
finde vielmehr das Maximum in dem Betrage, der zur vollen Verzinsung 
des Anlagecapitals dient, und ich halte es nicht grundsâtzlich fur eineq 
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Fehier oder eine Ungerechtigkeit, wenn dièses Maximum erhoben wird. 
(Séhr richtig!) 

Ich habe in den gedruckt vorliegenden Referaten nach Griinden fur 
dièse R^olution gesncht. Die Herren Renaud und Dupourny haben 
sich in ihren Referaten im wesentliehen daranf beschrânkt, die Verhalt- 
nisse ihres Vaterlandes uns vor Augen zu fîihren in zwei sehr interes- 
santen Beispielen: in Belgien grosse Einfachheit und in Frankreioh, soweit 
die Privât wasserstrassen in Frage kommen, grosse Verwickeltheit. Beide 
Herren haben in den gedruckten Referaten uns keine Thesen vorgel^t, 
so werde ich daraus keine Begrûndung entnehmen kônnen, auch nimi 
darin suchen dûrfen, mich vielmehr an die gedruckten Berichte der 
Herren Dekino-Duba und Dr. Hatsghek halten mûssen. 

Der der N'. 4 der Resolution zu Grunde liegende Standpunkt ist zu- 
nâchst damit begrundet worden, dass die Abgabe, welche von der Schiff- 
fahrt auf Kanâlen erhoben wird. nicht betrachtet werden dûrfe als ein 
Ersatz fur den vom Staate gemachten Aufwand; es sei vielmehr die 
einzig richtige Auffassung die, dass sie ein Entgelt bilden musse fur die 
Vortheile, welche der ^biffer aus der Benutzung der Wasserstrasse hat. 

Nach meiner Meinung ist dièse Behauptung nicht geeignet, das zu begriin- 
den, was man begrunden will. Die Frage ist falsch gestellt: sind die Abgaben 
Ersatz fîir aufgewendete Kosten oder fur zugewendeten Vortheil ? Ich leugne 
nicht, dass es richtig ist zu sagen : die Abgabe soll ein Ersatz fur den dem 
Schiffer zugewiesenen Vortheil sein. Aber eben so richtig und im letzten 
Grunde auch die Voraussetzung fur jene Behauptung ist die Anschauung, 
dass die Abgabe ein Entgelt fur den vom Staate geleisteten Aufwand ist. 
Die entgegengesetzte Auffassung ist auch deshalb nicht gut zu halten, weil 
sie voIËtlndig unzureichend ist, um sie als Grundlage fur die Bemessung 
der Hôhe der Gebûhren zu benutzen, wozu sie doch benutzt werden soll; 
denn die Hôhe des Vortheils, den der Schiffer von der Benutzung des 
Kanals hat, wird sich kaum berechnen lassen. (Sehr richtig!) 

Die Folgerung, welche daraus zu ziehen wàre, dass nur der Vortheil 
und nicht der Aufwand vergùtet werden mûsste, wàre einfach die, dass 
mit demselben Rechte der Staat auf den natûrlichen Wasserstrassen, die 
sich ebenfaUs in seinem Eigenthum befinden, genau dieselben und vielleicht 
noch hôhere Gebûhren zu erheben habe mit Rûcksicht auf die geringere 
Behindernng durch Schleusen u. s. w. (Widerspruch) ich will nur sagen, 
dass das hier Vorgetragene nicht hinreicht, um die vorgeschlagene Reso- 
lution zu begrunden. 

Ein andrer vorgetragener Grund fur die Resolution N°. 4 ist der, dass 
nicht allein die an der Schiflffahrt unmittelbar betheiligten Personen 
Vortheil haben, sondern auch viele andere Personen und namentlich der 
Staat selbst. Ich bin weit entfernt davon dies zu verkennen und zu 
ieugnen, dass aus diesem Grunde auch andere Kreise der Bevôlkerung 
die Last der Schiffifahrteabgabe zu tragen haben. Es ist aber eine andere 
Frage ob sie sie direkt oder indirekt tragen soUen ; sie tragen sie auch, wenn 
man lediglich den Schiffer fiir die Abgabe heranzieht. In erster Linie wird 
hervorgehoben, dass nicht nur die Schiffer sondern auch die Absender 
und Empfanger der durch die Schifffahrt verfrachteten Waaren Vortheil 
haben. Wenn der Schiffer die Abgabe zu entrichten hat, so wird das ein 
Theil der Fracht, die der Schiffer dem Absender oder Empfanger berech- 
net, das trifft Producenten und Konsumenten, welche also ihren Theil 
zur Abgabe beitragen. {Sehr richtig!) Dièse Beitrâge soUen ja auch nach 
der uns vorgelegten Théorie entrichtet werden, denn es wird aus- 
drûcklich hervorgehoben, dass durch die Schifffahrt auf den Kanâlen die 
Steuerfahigkeit der Kreise gehoben wird, welche Vortheil daraus ziehen, 
und dass auf dièse Weise der Staat ja auch einen Vortheil hat. Ich sebe 
nicht ein, warum auf diesem indirekten Wege vorgegangen werden soll, 
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warum der Staat nicht unmittelbar von den Personen, die den Kanal 
benutzen, die Abgabe erheben soU, die der Verzinsung des Anlagekapitals 
entspricht. 

Dann ist geeagt worden — es war in einer ursprunglich voi^elegten 
Résolution — dass grundsâtzlich die Abgabe so niedrig bemessen werden 
musse, dass die Schifffahrt die Konkurrenz mit der Eisenbahn aushalten 
kônne, weil die Schifffahrt der billige Verfiachtungsweg sei. Es scheint 
mir in dieser Ueberlegung ein Fehler zu liegen, den man als cireulus 
vitiosus zu bezeichnen pflegt. {Beifall und WidersprficK). Man sagt: von 
Natur sind die Wassertrassen die billigen Wege, folglich dûrfen sie nicht 
so belastet werden, dass sie theuer werden — das ist im grossen und 
ganzen der zu Grunde liegende Gedankenkreis, den ich nun und nimmer 
als berechtigt anerkennen kann. Es war in einem der gedruckten Referate 
das Maximum der Abgabe mit einer festen Ziffer bezeichnet worden — 
das ist glûcklicherweise weggefallen — es war aber hinzugefûgt, dass 
dieser Maximum keinesfalls ûberschritten werden diirfe fïir solche 
Kanâle, die die Konkurrenz mit Eisenbahnen auszuhalten haben. Wenn 
die Kanâle die Konkurrenz mit den Eisenbahnen nicht aushalten kônnen, 
wenn sie in solchen unglûcklichen Verhâltnissen zu bauen sind, dann 
soUten sie ûberhaupt nicht gebaut werden. (^Sehr richtig I) 

Es steht doch nicht so, dass der Kanal der einzige Befôrderungsweg 
ist, sondern die Eisenbahn steht gleichberechtigt daneben. Kanâle sind in 
der Regel nur dort zu bauen, wo sie nicht nach vorgefasster Meinung 
sondern thatsâchlich der billige Verfrachtungsweg sind. 

Aus meinen Erôrterungen geht unmittelbar hervor, dass ich bei der 
Auffûhrung der zahlreichen Verschiedenheiten, welche eine verschiedene 
Beurtheilung in den einzelnen Lândern rechtfertigen, das vermisse was 
mir die Hauptsache zu sein scheint, nâmlich die verschiedenen Anlage- 
kosten der verschiedenen Kanâle. 

Ich môchte das Maximum der Abgabe — wohl verstanden das Maxi- 
mum — so bemessen haben, dass es eine voile Verzinsung des Anlage- 
capitals herbeifûhrt. Ich glaube, die hier hervorgetretenen Gegensâtze 
lassen sich zum grossen Theil darauf zuruckfûhren dass der eine Theil 
die Regelung der Angelegenheit fiir bereits vorhandene Kanâle im Auge 
hat, der andere Theil fur erst zu bauende Kanâle (Sehr richtig f), Mein 
Standpunkt ist mehr geeignet, denjenigen Lândern, welche es sich noch 
angelegen sein lassen woUen und mûssen, Kanâle zu bauen, auch dazu 
zu verhelfen. {Bravo!) Ich gebe sehr gem zu, dass fur bereits vorhandene 
Kanâle, zu denen nachher Eisenbahnlinien als Konkurrenten hinzutre- 
ten, manchmal Gesichtspunkte zu beachten sind, die ein weites Zurûck- 
bleiben der Abgabe hinter dem Maximum rechtfertigen. Wenn es sich 
etwa darum handelt, einer zahlreichen Schifferbevôlkerung ihre Existenz zu 
erhalten, den kleinen Schiffern, deren Typus ein Redner heute Morgen zu 
zeichnen versucht hat, (neben denen allerdings auch die grossen kapital- 
kraftigen Schifffahrtsgesellschaften eine Rolle spielen), so halte ich diesfïir 
einen der Fâlle, in denen eine geringere Bemessung der Abgaben als nacb 
dem Maximum berechtigt sein kann. {Beifall.) 

M. REPELAER VAN DRIEL. Monsieur Soetbebr est d'avis qu'il ne peut 
être question que d'un seul maximum des péages; c'est-à-dire celui qui 
assure la rentrée complète de l'intérêt et de l'amortissement du capital 
de construction. Il considère le péage comme la rétribution des dépenses 
faites par l'Etat pour la construction et l'entretien du canal. C'est la 
seule Dase possible pour le calcul du péage, car l'avantage économique 
du batelier n'est pas susceptible de calcul. 

Quand ce dernier serait la base du péage il devrait être souvent plus 
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élevé sur les fleuves naturels que sur certains canaux. L'argument que le 
canal profite à d'autres que le batelier n'a selon lui que peu de valeur: 
le batelier peut se rattraper sur ses clients et il n'y a pas de raison pour 
l'Etat pour procéder dans ce cas d'une manière indirecte. 

Puis il proteste contre la prétention que les péages doivent être très 
modiques pour rendre possible la concurrence avec les chemins de fer. Il 
voit dans cette prétention un faux raisonnement: si les voies navigables 
ne permettent pas les transports à meilleur marché que les chemins de 
fer, il ne faut pas les construire, mais il est injuste de ne pas leur 
demander la rémunération du capital. Il voudrait donc du moins pour 
les nouveaux canaux fixer le maximum des péages de la sorte que la 
rentrée du capital de construction soit assurée, mais il admet que pour 
les canaux existants, avec lesquels les chemins de fer sont entrées plus 
tard en concurrence, il peut être justifié de ne pas appliquer cette règle. 

M. GOTHEIN. Meine Herren ! Der verehrte KoUege Dr. Soetbeer hat 
bereits einen grossen Theil dessen ausgefîihrt, was ich mir vorgenommen 
hatte zu sagen, und in sehr vielem vermag ich ihm vollkommen zuzustim- 
men ; freilich nicht in allem. Ich môchte aber zunâchst hervorheben, dass 
meines Erachtens — und ich glaube, darin werden viele mit mir das 
gleiche erapfinden — der Werth der Kongresse nicht darin beruht, dass 
man Resolutionen à tout prix fasst; der wirkliche Werth beruht darin, 
dass wir unsere Erfahrungen austauschen, dass wir lernen, wie die Ver- 
hâltnisse in dem einen Lande behandelt werden, wie sie sich dort ge- 
staltet haben, vielleicht gestalten mussten, und dass wir davon Belehrung 
mitnehmen und Kràftigung fur den Kampf, den wir im wirtschaftlichem 
Interesse im eigenen Lande fûhren. 

Meine Herren, aus den Diskussionen ist uns wohl bisher das eine vôl- 
lig klar geworden : eines schickt sich nicht fur aile ! Was in dem einen 
Lande moglich ist infolge der Avirthschaftlichen Gestaltung seiner Ver- 
kehrsverhàltnisse, und seiner finanziellen Verhâltnisse, das ist nicht 
ohne weiteres im andern Lande moglich. Das hat ja auch der letzte 
Binnenschifi'fahrts-Kongress voU anerkannt. 

Meine Herren, wenn ich nun aus diesen Gesichtspunkten heraus es als 
zweifelhaft hinstelle, ob es sich empfielt, ûberhaupt Resolutionen in einer 
Frage zu fassen, die im wesentlichen eine Frage iedes einzelnen Landes 
ist, die in jedem einzelnen Lande doch verschieden behandelt werden mti^, 
so ist doch auf der andern Seite der Wunsch vorhanden, etwas mitzu- 
nehmen, einige wenige allgemeine Grundsatze darûber, wie die Frage 
behandelt werden kann, Nun, glaube ich, scheiden in dieser Beziehung voll- 
stàndig diejenigen Liinder fur unsere heutige Débatte und die Besehlussfas- 
sung aus indenen eine Abgabenerhebung ii/>erAauj[)^n{<;/i^ stattfindet, wo die 
Wasserstrassen unentgeltlich zu benutzen sind, wenigstens die des Staates. 

Es ist die For m der Resolution bemiingelt worden, namentlich ihre 
grosse Einleitung, in der man sich zu salviren sucht, dass man ûber- 
haupt eine Meinung in dieser Frage îiussert. Ich stimme mit Herrn Dr. 
Russ darin ûberein, dass ullerdings dièse Einleitung auf uns auch nicht 
einen vortheilhafton Eindruck gemacht hat, und dass sie schliesslich doch 
etwas in Widerspruch steht mit den Wùnschen die wir hinterher aus- 
sprechen ; aber allerdings bin ich nicht der Meinung dass es wûnschens- 
werth ist, mit oiner kleinen Majoritiit einen allgemeinen Beschluss zu 
fassen. llerr Dr. Huss hat gesagt: es ist sehr hàufîg vorgekommen, dass die 
wichtigsten Beschlùsse mit einer gewissen geringen ^fajoritiit gefasst worden 
sind — wir fassen aber hier keine (h\tinitiren Be^'^chUl-^^e, wir sprechen eine 
Meinung aus und dièse Meinungen haben fiir die draussen stehenden nur 
dann eine wesentliehe Redeutung, wenn sie mit einer grossen Majoritat 
gefasst sind. {^Lcbhaftc Zustimmung.) 
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Wenn die ReBolution den Ausdruck der Meinung — ich citire die 
Worte des Herrn Dr. Russ — aller derjenigen illustren Personen giebt, 
die hier versammelt aind, so stehen, wenn die Resolution nur mit wenigen 
Stimmen Majoritât gefasst wird, die illustren Personen auf der einen Seite 
denen auf der andern Seite gegeniiber. 

Herr Regierungsrath Wernekinck, Vertreter des Central vereins fur Bin- 
nenschifflfahrt in Berlin, Herr Dr. Gensel von der Handelskammer in 
Leipzig, Herr Dr. Zôppel, Vorsitsender des Kanalvereins in Baiern, und 
meine Wenigkeit fiir Schlesien haben uns ûber die Fonn einer Resolution 
geeinigt, von der wir hoffen und wûnsehen, dass sie die vielen Klippen 
vielleicht zu umschififen im Stande ist, die in der Verschiedenartigkeit 
der Meinungen ûber einen solchen Fall naturgemâss herrschen mûssen 
und herrschen werden. Denn „wa8S er weise verschweigt, zeigt mir den 
Meister des Stils" und es ist nicht nôthig, aile die Gegensâtze hervorzu- 
kehren, die vorhanden sind, sondern in unserer Resolution miissen wiï 
zunachst das zum Ausdruck bringen, was uns einigt. 

Ich komme nun auf den Punkt, den Herr Dr. Soetbeer zunachst ange- 
regt hat. Er sagte : nur dann ist eine Wasserstrasse wirhtschaftlich ge- 
rechtfertigt, wenn sie durch die Abgabe auch die voile direkte Verzinsung 
ergiebt. Er hat eine kleine Ausnahme fur die bestehenden Wasserstrassen 
gemacht in dem Falle, wenn hinterher eine Konkurrenzlinie der Bahnen 
hinzukommt. Diesen Standpunkt vertreten wir nicht. Wir kônnen uns 
wohl denken, dass es dringend nothwendig ist, eine Wasserstrasse auch 
dann zu schaffen, wenn sie nicht die voile direkte Verzinsung aus den 
Aboraben ergeben kann. (Sehr gut!) 

Denken sie sich den Fall, dass durch eine Anlage im ûberwiegend mili- 
tarischen Interesse plôtzlich die Wirthschafts- und Produktionsverhàlt- 
nisse einer Stadt oder Gegend vollstandig verândert werden. Wir haben 
gegenwàrtig in Deutschland . den Fall mit der Stadt Lûbeck, wo durch 
den Nord-Ostsee-Kanal, der im wesentlichen aus militarischen Grûnden 
gebaut worden ist, die Lage der Stadt Lûbeck ausserordentlich ver- 
schlechtert worden ist. Hier war es ein nobile oflScium der AUgemeinheit 
dafûr einzutreten, dass dièse Verschiebung der wirtschaftlichen Interessen 
ausgegUchen wùrde. Hier bauen wir einen Kanal, von dem wir im wesent- 
lichen ûberzeugt sind, dass er nicht ohne weiteres seine direkte Verzinsung 
ergeben wird, wohl aber sind wir der Ueberzeugung, dass es schwere Schâ- 
digungen vermeidet und dass es auf der andern Seite berufen ist, hervor- 
ragend indirekt wirthschaftlich zu wirken. Wir haben es deranach fur 
geboten erachtet, ihn zu bauen. (Beifall.) Ebenso ist es mit der Stadt 
Bremen, welche durch die andere Entwickelung des Schiffsverkehrs von 
der See abgeschnitten war. Hier wird eine grossartige Wasserstrasse ge- 
schaffen, die Bremen wieder zur Seestadt macht, zu den Zwecke die wirth- 
schaftliche Stellung Bremens auf dem Weltmarkte zu sichern. Hier sind 
sich die Bremer auch klar, dass es kaum môglich ist, durch die Abgabe 
die voile Verzinsung zu erzielen, aber sie wissen sehr wohl, dass die grossen 
indirekten Vortheile, die sie von der Wasserstrasse haben, geeignet sind, 
vollkommen das herauszubringen, was sie eventuell Jahr fiir Jahr aus dem 
Staatssâckel zusetzen. 

Aile dièse Punkte mùssen erwogen werden. Deshalb wûrden wir es fur 
ein Unglûck halten, wenn in jedem Fall der Bau einer neuen Schiff- 
fahrtstrasse davon abhângig gemacht wùrde, dass dièse SchifiBfahrtstrasse 
sich voU aus den Abgaben verzinsen soU. (^Sehr gut). Wir haben in 
unserer Résolution nichts gesagt ûber die Hôchstbegrenzung des Betrages 
der Schififahrtsabgaben, obgleich wir dieselbe durch die Selbstkosten 
beschrànkt wûnsehen, da ich persônlich ein Gegner jeder Verkehrssteuer 
bin und nicht will, dass dièse Abgaben eine Finanzquelle werden. Doch 
darûber sind Meinungsverschiedenheiten môglich. Beschranken wir uns 
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daher auf das, worûber keine Meinungsverschiedenheiten vorhanden sind. 
Desshalb mochte ich als ersten Satz der Résolution vorschlagen: 

Der Kongress erkldrt, im Anschluss an die Resolution des F. Congresses in 
Betreff der Schifffahrts-Oébûhren : 

1. In Binblick auf die grosse Bedeutung, welche die Wasserstrassen fur die 
allgemeine Hébung der Volksvoirthschaft haben, darf in den Lândem, deren 
Verhàltnisse die unentgeltliche Benutzung der Wasserstrassen nicht gestatten^ 
die Anlegung kunstlicher Schifffahrtswege nicht davon abhângig gema/^ht wer- 
den, dass die Deckung der Kosten der Anlage und der Unterhaltung durch 
die Oebuhren gesichert sei. 

Es giebt eben auch grôssere Gesichtspunkte, aber in erster Linie halten wir 
es fiir gerechtfertigt, dass durch ein mâssige Abgabe eine Verzinsung 
erstrebt werde. 

Der andere Punkt ist die Frage, wonach soll die Gebûhr erhoben 
werden? Es ist vorgeschlagen worden, sie nach Tonnenkilometern zq 
erheben. Das hat theilweise schwere Bedenken, wie wir anerkennen einmal 
weil die Schiffîeihrtstrassen in einzelnen Strecken derselben ausser- 
ordentlich verschiedene Kosten erfordern, und dièse Kosten verschiedene 
Abgaben bedingen. 

Ich mochte ein praktisches Beispiel geben. Bei der Vorlage beziiglich 
des Dortmund-Rhein-Kanals war ein grosses Hebewerk gedacht Der Ver- 
frachter der unmittelbar vor dem Hebewerk verfrachtete, sollte nun dieselbe 
geringe Abgabe fiir das Tonnenkilometer zahlen, wie derjenige, auf der 
langen Strecke, die ganz billig zu machen ist. Das entspricht nicht den 
verschiedenen wirthschaftlichen Vortheilen, die der einzelne von diesem 
Kanal hat, sondem es wûrde einen Prâgravation derjenigen sein, die 
entfemter von dieeem Punkte liegen. (^Sehr richtig!) Es scheint mir des- 
halb nicht wunschenswerth, soweit zu gehen wie die Herren, die die Reso- 
lution gemeinsam eingebracht haben. Es scheint vielmehr angemessen 
auch in diesem Falle ein Gebûhr zuzulassen fiir diejenigen besonderen 
Einrichtungen, welche eben besondere Kosten hervorgerufen haben, bezw. 
deren Betrieb sie bestandig hervorruft. 

Wenn auch Herr Dr. Russ das System der virtuellen Kilometer per 
horrescirt hat, so kann man es doch fiir die Erhebung besonderer Abgaoen 
fur derartige Anlagen einfîihren. Wir verlangen das nicht; wir verlangen 
blossy dass das zulàssig sei (^Bravol) Es konmit ausserdem noch dazu, <ïass 
es uns dringend erwtinscht ist, das neue Kilometersystem, welches sich 
meines Erachtens auf den Bahnen gar nicht bewâhrt hat, nicht strikte 
anzuwenden auf die Wasserstrassen, sondem wie es in einer Resolution 
fruher vorgeschlagen war — ich glaube von dem verehrten Herm Vor- 
sitzenden — das System der fallenden Skala auf weite Entfemungen. Aber 
vor àllen Dingen erscheint uns dringend nothwendig — das wird wohl von 
niemand geleugnet werden — dass die Abgabe nur erhoben werden kann 
von der wirklichen Ladung, wenigstens ûberall da, wo der Wechsel der 
Wasserstande nicht die volU Ausnutzung der Ladefâhigkeit gestattet. 

In 102 Tagen im vergangenen Jahr konnten wir auf der Oder mit 
hôchstens V4 Ladung faluren. In solchen Fâllen vervier&cht sich die Kanal- 
abgabe fiir die Ladung. (^Sehr richtig!) Dann wird es fur den SchiflTer 
unmôglich zu fahren und auch der Staat steht sich schlechter, weil die 
Einnahmen vennindert werden. Ich schlage also vor als Punkt 2: 

Die Oébahr ist in der Hauptsache nach Tonnen-Kilometem^ und zwar far 
die Wirkliche Ladung zu berechnen, unter Ermassigung der Gébiihr fur 
làngere Strecken, Fur die Benutzung aussergewôhnlicher kunstlichen Anlagen 
(Hébewerke und dergi) kann eine entsprechende besondere Gebûhr erhd>en 
werden, etwa unter Anwendung des Tarif kilometer-Systems. FAr leere Sch^e 
ist eine fn(issi<fe feste OebUhr tu erhtben, 

Ueberall àa, wo man Abgaben erhebt auf den Kanâlen wird das 
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letztere auch zulâssig sein, und wenn dieser Ausdruck zu stark sein soUte, 
sind wir bereit zu sagen: „i8t die Erhebung einer festen Gebûhr zulâssig." 

Dann ist in der gemeinsamen Resolution der Berichterstatter ein 
Passus vorgeschlagen, die Erhebung der Abgaben môglichst einfach zu 
gestalten. Der Meinung sind wir auch. Aber es ist nicht nôthig, das so aus- 
fûhrlich zu sagen. Wir schlagen Ihnen dafûr folgende Fassung vor: 

3. Die Erhebung der Gebûhren ist einfach und in der Weise zu gestalten, 
dass der Betrieb der Schiff fahrt so wenig wie môglich dadurch belàstigt wird. 

Darûber werden wir wohl aile einig sein. 

Nun môchte ich noch zur Geschâftsordnung das eine bemerken: es ist 
unsagbar schwierig fur uns aile, wenn wir den Wortlaut der vorgeschla- 
genen Resolutionen nicht in den Hânden haben, darûber abzustimmen. 
XSehr ri/ihtigf) Ich richte deshalb an den Herm Vorsitzender die drin- 
gende Bitte, heute von der Beschlussfassung ûber die einzelnen Resolutio- 
nen Abstand nehmen zu woUen und uns die einzelnen eingebrachten 
Resolutionen morgen gedruckt vorzulegen. Dann sind wir in der Lage 
vollstandig zu ubersehen, welche Bedenken etwa vorliegen, und sachge- 
mâsse Beschlusse zu fassen. (Lebhafter Beifall), 

M. REPELAER VAN DRIEL. M. Gotuein est en grande partie d'accord 
avec M. Soetbeer, mais d'une manière moins absolue. Il connaît la 
difficulté de formuler des conclusions pour un congrès international; à 
cause de la grande différence du régime économique des divers pays et 
parce qu'un congrès ne prend pas des résolutions définitives mais ne 
peut émettre que des voeux. Or des résolutions n'ont de valeur que quand 
elles sont prises à une majorité quelconque, tandis qu'un voeu n'a de signi- 
fication que quand il est émis à l'unanimité ou du moins à une grande 
majorité. Il est d'opinion que, quoique l'amortissement du capital de 
construction doit être l'idéal qu'on doit poursuivre, les exceptions qu'on 
peut permettre à cette règle sont beaucoup plus nombreuses que ne Tadmet 
le docteur Soetbeeb. Comme exemple il cite le Elbecanal dont la 
construction a été rendue nécessaire par celle du Nord-Ostseecanal ; et 
l'amélioration du Weser qui certainement ne sera pas rémunératif pour 
le capital investi, mais qui est justifié par les grands avantages indirects. 
Il propose ensuite des conclusions modifiées qui diffèrent principalement 
de celles proposées par le bureau en ce qu'elles recommandent la réduc- 
tion des péages pour les grandes distances, permettent des redevances 
pour les constructions spéciales comme élévateurs etc. et la perception 
d'une taxe fixe des bateaux circulant à vide. Puis il demande la remise 
de la discussion et du vote afin d'avoir l'occasion de faire imprimer et 
distribuer ces nouvelles conclusions. 

M. le PRÉSIDENT. Avant de continuer le débat, je tiens à m'expliquer 
sur un incident. On vient de me dire que j'ai interrompu le discours de 
M. Robert Mitchell: cela a été causé par un malentendu: il n'avait pas 
parlé plus de cinq minutes. Mais comme il avait débuté en disant qu*il 
n'avait presque rien à ajouter à ce qu'avait dit M. Captibb, j'ai cru qu'il 
avait achevé ses observations. Voilà la cause involontaire du fait qui s'est 
produit et que je regrette beaucoup. 

M. ROBERT MITCHELL. Monsieur le Président, je n'avais pas besoin de 
cette déclaration pour être convaincu de votre parfaite courtoisie. La for- 
mule que j'avais employée est une de ces précautions oratoires du début 
qui souvent n'empêchent pas de continuer (on rit), 

M. le PRESIDENT. M. Gothein a demandé que les conclusions du Bureau 
fussent imprimées et le vote remis à demain. Il n'y a pas d'opposition?.... 
(JVon/ mm!) 

Je donne lecture d'une contre-proposition que j'ai reçu signée de MM. 
Wernekinck, Gensel, Gothein et Zopfl. 



<î^ t***'^' jj o:'%:.:.:'v ç«^ yf î^toZ <i?> pinç^^ <i»c*vy ^ ii m i it a f Jii ii l'w f n Tf 1 1 
2L Z>a briHi tr-^^Tr^z^ ï>:'wr ^ ^ra'tc/n d^j' i>f'-7^> G.nr ^T^ir Za tomme Woaw- 

■'yv^^j' ciri j^em'/yxy]/^ i,yru fuimi^trtléjf p^it-éi^e arec oppliyi^ii'n du *\t*ième 
d/.^ cilyrr^A^'^tf rirîueù. Ltf baUamz cxrçuujni à r«if a:*^ h ioumettre à un 

^ -i. Lu pr^c^j,:ir/n d^jf péojjts doit »t faire d'une mamim ftmpU et aroami^ée 
0/ La wjrU, ffu ui rt^-iri^ition j^At entrarU am»êi peu qwe pf^a^ibU^ 

iMr Cc'V7^e*f e^ilâ^. im Ari^hhi^ an die Re^ylution de4 F. Om^rest^ie» in 
Bet^*f dj^ SrVya/^rU-G^jûhrm : 

1. Im H^'t''i\/rk au/ die <r^***< Bfd'^utunç, ir*^W di^ ira**r****yï^<^^ci» fur die 
a'.-ç'm^^tf Hd^urtç der Volb^rirthju:mft hnUn^ dnrf in den Lândem, deren 
V^Kii.trÔjcM^, du urientoeUlieh^ Benuizunç der Rax-^r^fmiMfn nicht ge»taUen, 

d'-e A'/^'j'j'^i/j k~in^*lu:'^oer Schi^*ahrt^ceqe nicht dnron abh^lnoiq qetmaeht wer- 
o^ra. noKf aie LMetung der K'M*en der Anlaae und der Cnierhaltung durch 
Oefjûh'^^n g<jdr^iert neL 

2. Die Ge^AtHr ift in der HaupUaeke nneh Tonnen-Kil-^tmeiem^ und zwar 
Mr*" d>^ vrirh'/ir^te Ladunç zu bererhnen, unter Ermâ^Açting der Gtbûhr fur 
l'innere Streeken, Fnr die BeniUzung aw^^^erçexrôhniirher kûnftUchen Anlcîgen 
(Ilefjnrtrke und dergl.) kann eine ent^^pr^chende be^mdere Gehûkr erhoben 
yerden^ etum unter Amrendung de* Tariftiiometer-Sy^tem^. Fur leere Schiffe 
iA eine m^i^vje itï^U Gàtïxhr zu erheben. 

3. Die ErMjung der Gfh'nhren ift cinfach und in der Weiste zu geMalien, 
dn^ der Betri/eh der SchifTfahrt *> ir^ni^ tcie m'ôglirh dadurch belàsttigt trirrf. 

CVrtU- proposition eera également imprimée- 
Le pSLTfjle est à M. Russ. 

Or, RUSS. Verzeihen pie, meine Herren, dass ich nnr zur Abwehr ein 
Wort d'fF BeriohtigTing sa^e, weil ich wohl ùberall BeiÊdl damit finden 
werde, driiî? ich anf die Méthode nicht eingehe, mit der Herr Dr. Hatschbk 
m ich Wkampft hat. Ich habe ru berichtigen, dass ich^ wenn anch als 
Honorarrertreter der Gsteireichischen Reffiening m diewm Kongresse ent- 
sendet. in keiner Weise gezwungen war, meine persônliehe Meinung daheim 
znlaflgfrn, und dass ich als unabhàngiger Mann dieser Meinang Ausdruck 
geben werde. Ich echliesse mich der nenen Resolution an. 

Permettez moi d'ajouter quelques mote en français à ce que j'ai dit, 
pour exprimer à mes collègues français ma reconnaissance pour leurs 
aimables appréciations. M. Hatschek m'a reproché d'avoir mis un petit 
grain de sel dans mon discours; je lui réponds par le proverbe fran- 
çais : Totw les genres sont bans, sauf le genre ennuyeux. {Rires approbatifs), 

M. le PRÉSIDENT. J'informe la section que M. Soktbeer a déposé un 
amendement à la première proposition. 

Au heu de mettre que les péages „ne doivent pas s'élever à un taux qui 
faf5se rentrer complètement" dans l'intérêt et l'amortissement des travaux, 
il demande qu'on mette: ,,ne doivent pas dépasser un taux, etc." 

La délibération est renvoyée à demain, à dix heures. 

La séance est levée à 8 heures 45 minutes. 



QUATRIÈME SÉANCE. 
JEUDI 26 JUILLET (matin). 

Présidence de M. À. DÉKING DURA. 



La séance est ouverte à 10 heures et un quart 

M. le PRESIDENT indique deux rectifications au texte imprimé des 
conclusions du Bureau: 

1®. au lieu de : „son pouvoir administratif, lire : „8on régime adminis- 
tratif. 

2o. au lieu de: „tonne de 1000 kilogr. lire: ..tonne de marchandises, 
de 1000 kilogr.» 

30. au lieu de: ,,donne naissance à des profits directs et indirects", lire: 
„à d'autres profits". 

La parole est à M. le Dr. Katz. 

Dr. ALEXANDER KATZ. Meine hochgeehrten Herren, die hier in Frage 
stehenden Punkte beurtheile ich nicht vom Standpunkte des Ingénieurs, da 
ich nicht Ingénieur bin, auch nicht vom Standpunkte des Kaufmanns oder 
des Industriellen, da ich auch nicht zu diesen Berufen gehôre, sondern vom 
Standpunkte des Steuerzahlers, unter dem Gesichtswinkel der Staats- und 
der Volkswohlfahrt. Da springt zunàcbst ein Unterschied zwischen dem 
Kanal und der Eisenbahn in die Augen, denn der Kanal ist lediglich Was- 
serstrasse, die Eisenbahn ist aber gleichzeitig Frachtuntemehmer. Daraus folgt 
mit Nothwendigkeit, dass die Grùnde, welche zur Aufstellung der Eisen- 
bahntarife fûhren, andere sein mûssen als diejenigen, welche zur Fest- 
setzung der Kanalgebûhren fûhren, denn das eine ist Fracht- und das 
andere reines Wegegeld, jedoch mit einer Einschrânkung, nàmlich bei 
den geneigten Ebenen, bei den Hebewerken, und folgeweise auch bei den 
Schleusen. Indem hier der Kanal das Schiff und die Ladung aus dem 
Unterwasser in das Oberwasser oder umgekehrt befÔrdert, nimmt es eine 
wirkliche Transportleistung vor und dièse muss auch vergùtet werden. 
Es ist ein unbilliges Verlangen dass Schifi und Ladung auf Kosten der 
ûbrigen Steuerzahler frei befordert werden; es muss verlangt werden, dass 
dièse Transportleistung, dièse wirkliche Befôrderung von Schifif und 
Ladung aucn vergùtet wird. Eine untergeordnete Frage ist es, ob dièse 
Vergûtung an jeder Schleuse und an jedem Hebewerk entrichtet wird, 
oder ob sie nach dem Antrage meines Landsmannes Gothein in der 
Form von Tarif kilometern erhoben wird. Aber dass hier eine Vergûtung 
eintritt, ist meines Erachtens eine Forderung der Billigkeit. Es kann 
nicht beansprucht werden, dass dieser Transport der Gûter von Seiten 
des Kanals unentgeltlich bewirkt wird. 

Damit habe ich jedenfalls das Résultat, dass auf jedem Kannl irgend- 
welche Gebûhr erhoben werden muss. 

Weiter kommen in Betracht die Betriebskosten, welche der Kanal ver- 
ursacht. Auch dièse mûssen nothwendigerweise erstattet werden. Es wird 
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kaum jemanden geben der die absolute Kanal-Abgaben Freiheît verthei- 
digen kônnte, namentlich in Lândern, wo Kanâle eret gébaut werdeu 
sollen. Erwâgt man nun, dasB im deutschen Reiche Kanalprojekte in 
Gange sind, deren Kosten weit ûber eine Milliarde Mark betn^en, ao 
erkennt man, dass es eine ausserordentliche Belastung sowobl der (regenwart 
wie der Zukunft wâre, wenn man zu Gunsten von Handel und Industrie 
die zu Anlagen nôthigen Kapitalen ohne unmittelbare Einnahmsquellen 
lassen soUte. Die Zinsen mûssen aufgebracbt werden und es ist nicht 
berechtigt, dass gerade die ûbrigen Steuerzahler dièse Zinsen allein auf- 
bringen sollen. {Zusiimmwng). Desshalb balte ich es fur notbwendig bei 
Festsetzung der Kanalgebûhren auf die Verzinsung des Anlagekapitals 
zu sehen. 

Daraus ergiebt sich aber sofort eine Verschiedenheit der Hohe der 
Kanalgebûhren in den verschiedenen Lândern. Denn das Zinsbedûrfnissin 
den verschiedenen Lândern ist verschieden, weil ihr Kredit ein verschie- 
dener ist. Bei uns in Deutschland ist der Zinsfuss der Staatspapiere etwas 
unter S^/i pCt., in Belgien etwas unter 3 pCt., in England unter 2^/4 pCt. 
u. s. w. Daraus folgt notbwendig, dass je nach der Lage der Verhâltnisse 
fur die Anlagekapitalien ein verschiedener Zinsfuss zu Grunde gelegt 
werden muss. 

Aber die Kanâle werden doch nicht fur aile Ewigkeit gebaut, es ândem 
sich die Einrichtungen der Kanâle, manche Einrichtungen veralten, neue 
Erfindungen werden geraacht u.s.w. Das ailes fuhrt dazu, dass doch eine 
Amortisation der Anlagekapitalien eintreten muss. Derselben muss man 
naturlich bei dem Objekte, um das es sich handelt, nur eine lange Période 
zu Grunde legen. Ich glaube, dass hundert Jahre noch zu wenig sind. Ich habe 
in Belgien Kanâle gesehen, die jezt noch dem Bedûrfniss genûgen, und schon 
mehrere hundert Jahre ait sind, deren Unterhaltungskosten gar nicht so 
bedeutend sind. 

Es wird nun in Frage kommen, ob nicht, wenn nach allen dièse Grûn- 
den die Berechnung der Kanalgebùhr erfolgt, der Verkehr vondemKanal 
abgehalten wird. In dem Falle wûrde es dass richtige sein, die Amortisa- 
tion vorlaufig auszusetzen, bis der Kanal in der Lage ist, dièse Amor- 
tisation zu tragen. Dièse Aussetzung der Amortisation nimmt ja 
jeder vernûnftige Wirth bei seinem Objekt gegebenen Falles vor, warum soll 
es nicht auch der Staat thun? 

Endlich ist die Frage : Darf der Staat auf seinen Wasserstrassen einen 
Gewinn machen? Die uns gemachte Vorlage schneidet das ab. Ich bin 
damit ganz einverstanden, wenn wir das ganze Kanalnetz eines Staates 
in Betracht ziehen; aber ich bin damit nicht einverstanden, wenn wir 
nur einzelne Linien betrachten. Denn wenn wir nur die einzelnen Linien 
nehmen, dann wird dem Staat jeder vortheilhafte Kanalbetrieb abge- 
schnitten, und jeder nachtheilige Kanalbetrieb wird ihm octroyirt. Es 
miissen sich vielmehr die Vortheile des Kanalbetriebs auf der einen Strecke 
ausgleichen mit den Nachtheilen auf einer andern, es muss meines Erach- 
tens das Kanalnetz als ein Ganzes betrachtet werden. Wenn man da die 
Forderung aufstellt, dass der Staat bei der Betreibung dieser Kanâle einen 
fiskalischen Vortheil nicht haben soll, so erkenne ich das als berechtigt 
an ; wenn man aber vom Staat verlangt, dass er niemals auf irgend einer 
Strecke einer fiskalischen Vortheil haben soll, so ist das unberechtigt, sonst 
arbeitet der Staat immer mit einer sehr erhebliche Unterbilanz. {Sehr richiig !) 

Was nun die Art und Weise der Erhebung der Gebiihren anlangt, so 
gebe ich dem uns in der Vorlage empfohlenen System nicht den Vorzug 
gegenûber dem in einem der Referate empfohlenen Système. Ich bin der 
Meinung, dass die Kanalgebûhren getrennt erhoben werden mûssen von 
Schiff und I^dung. Wir erzielen damit zugleich eine stàndige Gebûhr von 
den leeren Schifien. Es kommt bei den leeren Schifien nicht darauf an, ob 
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sie eîne geringe Ladung haben oder nîeht. Wûrde nâmlich das uns emp- 
fohlene System adoptirt von den leeren Schiffen eine feste Gebûhr zu erhe- 
ben und von den beladenen nur je nach der Fracht, es wûrde die noth- 
wendige Folge die sein, dass der Schiffer, wenn er leer zu fahren hat, irgend 
eine kleine billige Ladung einnimnit, und nunmehr nicht die feste Gebiihr 
fur das leere Schifï sondern bloss die geringe Gebûhr fur die Ladung 
bezahlt; er wûrde bei Hebewerken z. B. nur fur seine geringe Ladung 
bezahlen und nicht mehr fur sein Schiff. Das ist doch ganz gewiss 
ungerechtfertigt, denn die Hauptarbeitsleistung liegt doch in der Hebung 
des Schiffes und nicht in der Hebung der vielleicht 60 Tons, die er ein- 
geladen hat, nur um als beladenes Schiff zu gehen. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Rumplrr pour traduire en fran- 
çais les paroles de M. Katz. 

Dr. VON RUMPLER. M. Katz voudrait se placer, pour envisager la 
question des péages, non pas au point de vue de l'ingénieur, mais au 
point de vue du contribuable. Pour rétablissement du canal, il n'y 
a pas de rétribution à demander; mais pour les manœuvres d'écluses, 
les ascenseurs, Toutillage, il y a un travail fait par l'administration 
du canal et que le péage doit rétribuer. Les intérêts du capital engagé 
doivent aussi être remboursés dans une certaine mesure, au point 
de vue du contribuable. Il faut aussi envisager l'amortissement, mais on 
peut y pourvoir en une période très étendue. M. Katz ne serait pas hos- 
tile même à l'idée que l'administration peut tirer un certain profit des 
canaux, non pas en envisageant le réseau dans son ensemble, mais pour 
compenser sur un point les charges excessives d'un autre, en faisant une 
balance des bonnes et des mauvaises lignes. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Ciccoli. 



I. CICCOLI rappelle un incident du 5*^™^ Congrès international et pro- 
teste contre ce qui s'est passé. 

M. le PRÉSIDENT. C'est une question locale et personnelle que je ne 
puis vous laisser traiter : elle n'est pas à l'ordre du jour. 

M. CICCOLI. Je voulais tout simplement que ma déclaration fût insérée 
au procès- verbal. 

M. le PRÉSIDENT. Elle ne peut pas y figurer. Vous ferez votre rectifica- 
tion par telle voie que vous voudrez, mais elle ne peut se produire ici. 

M. DE PULLIGNY. C'est contraire au règlement du Congrès. 

M. CAPTIER, Il s'agit ici d'un débat qui est de nature exclusivement 
française et ne saurait intéresser un Congrès international. 

M. CICCOLI. Notre syndicat proteste hautement contre ce qui s'est passé. 

M. le PRÉSIDENT. Vous n'avez pas la parole. 
La parole est à M. Merkens. 

M. MERKENS. Meine Herren, das scheint eine ganze neue Wendung zu 
sein, der klingt fast wie ein Protest. Darauf kann sich meiner Erachtens 
die Versamralung nicht einlassen. {Lébhafte Zustimmung,) Wir haben uns 
haute ausschliesslich mit den vorliegenden Resolutionen zu beschaftigen. 
{Sehr richtigl) Wenn hier eine gewisse Opposition, oder ein Protest ge- 
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macht werden soU, dann kônnen die betreffenden Herren als Separatvotum 
erklâren, waa sie woUen. (Zu^timmung). 

M. le PRÉSIDENT. La section est saisie d'une proposition du Bureau et 
d'une contre-proposition de MM. Gôthein et autres. S'il n'y a plus d'ora- 
teurs inscrits, nous allons clore la discussion générale (oui! ouif) La dis- 
cussion générale est close. Je vais consulter la section sur la question de 
priorité entre les deux propositions. 

M. NIJSSENS HART. Tja priorité appartient à celle déposée la pre- 
mière, puisque la seconde ne lui est par contradictoire. 

MM. CAPTIER et LAINE. Appuient la motion de priorité. 

(La section, consultée, accorde la priorité à la proposition du Bureau.) 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Nyssens Hart sur l'ensemble de 
la proposition. 

M. NYSSENS HART. Messieurs, je regrette l'absence de M. Russ, car 
je voudrais rencontrer les observations qu'il a présentées. 

M. Russ a dit que, l'œuvre du Congrès terminée, ce serait au législateur 
à donner une sanction à nos délibérations; il a attaqué les considérants 
du vœu qui selon lui n'ont aucune valeur, et il aurait préféré l'expression 
d'une opinion définitive. Je crois que, dans la matière dont nous traitons, 
de telles décisions seraient peu pratiques. Nous ne discutons pas ici une 
de ces questions techniaues sur lesquelles les ingénieurs peuvent apporter 
le concours de leur expérience pour fixer soit des dimensions soit des points 
douteux de la science positive. Nous discutons une question d'ordre 
économique pouvant être envisagée à divers points de vue, et donner lieu, 
si la décision n'est pas absolument claire et entourée de toutes les expli- 
cations possibles, à des divergences d'appréciation suivant le point de vue 
local auquel on se place. C'est ainsi qu'une délibération du Congrès de 
Paris a été interprété de diverses manières. La proposition actuelle des 
rapporteurs se trouve au contraire, entourée, encadrée de considérants qui 
fixent l'ordre d'idées dans lequel s'est placé le Congrès. C'est un vœu en 
quelque sorte purement contingent: il n'a rien d'absolu. Par conséquent, 
comme il ne peut pas s'appliquer à une question d'ordre positif, mais, 
doit tenir compte des circonstances économiques du pays, du régime 
administratif, d'une foule de circonstances variables dont il est impossible 
de tenir compte dans une rédaction succinte, je suis d'avis que les consi- 
dérants fixent bien mieux l'idée contenue dans le vœu, que ne ferait un 
texte très court qui donnerait lieu à des débats sans fin. 

I^es textes les plus concis, les mieux étudiés par les législateurs donnent 
matière aux avocats aux discusions indéfinies et je ne crois pas que le 
Congrès doive suivre la voie parlementaire comme M. Russ l'y conviait. 
J'insiste donc pour qu'on adopte les considérants, qui fixent un terrain 
de conciliation où on a cherché à tenir compte des intérêts de chacun. 
(applaudissements répétés). 

M. LAINE. Je demande qu'on vote d'abord sur les considérants, et en- 
suite sur le texte des articles. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Jeneinson. 

Sir EDWARD JENKINSON. Mr. Président, I désire to make a few obser- 
vations on thèse resolutions before they are put to the vote, because I 
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wîsh to explain why it is that I prefer voting for the proposais thathave 
been formulated by the bureau rather than for those of Messrs. Werne- 
KiNGK, Gensel Gôthein and Zopfl. I will not enter into any detailed 
discussion of the matters involved in thèse resolutions, because they hâve 
already been amply discussed in this section on préviens days and 
because I stand m the présence of gentlemen from diflferent countries in 
Europe who hâve a much larger knowledge of such détails than I can 
hâve who corne from a country where unfortunately, our System of canals 
is not nearly so advanced as that on the continent of Europe. The reason 
why I prefer the proposais submitted by the bureau is that they are of 
a more gênerai character and can therefore combine the views of gentle- 
men coming from différent countries. Take, for instance, the first resolution 
formulated by Messrs. Wbrnbkinck, Gensel, Gothein and Zôpfl. That 
resolution clearly can only refer to a condition of things where the 
canals hâve been constructed or are owned by the State, and evidently it 
would be absurd in a country like the United Kingdom, where ail the 
canals, or nearly ail of them, are owned by companies and syndicates 
and bave been constructed by means of private capital, to adopt a reso- 
lution by which we should be pledged to ignore the capital which bas 
been invested in thèse enterprises. Now, turning to the proposais made 
by the bureau, you will see that they are so framed that they can 
apply to différent conditions of things. (Applause.) The first, the second, 
and the third resolutions can apply without difficulty to a country in 
which canals are owned by private companies, and the fourth resolution 
applies only to those countries or those conditions in which canals are 
owned by the State. 

Therefore, although in my country canals, as I said before, are owned 
by companies and syndicates, I am quite ready to vote for a resolution 
which aims at an object with which I agrée in those countries in which 
canals are owned by the State. We are not hère to day to décide wether 
toUs should be levied or not, but on the assumption that tolls should be 
levied we are hère to say to what extent and by what methods they should 
be raised; and though we ail, I take it, would agrée that tolls on ail 
canals in ail countries should be reduced in the interestsof commerce and 
in the interests of the country to the lowest possible point, yet we must 
look to. what is practicable and not lay down principles which it is 
impossible in some places to adopt. (^Applause.) I bave spoken very 
generally and from a large point of view in this matter in the hope that 
those gentlemen présent who come from différent countries of Europe 
may be impressed by what I bave said and may be willing, in order to 
arrive at some resolutions which would be satisfactory and would to a 
large extent embody the views of ail those présent, to put aside any 
extrême views which they may hold on any particular points and vote 
for ïhe resolutions formulated by the bureau which I believe, are generally 
satisfactory to us ail. (Applause.) 

M. DE PULLI6NY. Sir Edward Jenkinson, membre du Engineer Libéral 
Clubj désire expliquer pourquoi il adhère à la résolution proposée par le 
Bureau, mais il sera très bref, la discussion d'hier ayant présenté une 
grande ampleur et lui paraissant suffisante. Il le sera aussi parce qu'il vient 
d'Angleterre, c'est à dire d'un pays où la condition des voies navigables 
n'est pas à un niveau aussi élevé que sur le continent, et par conséquent 
il aurait mauvaise grâce à vouloir vous imposer ses théories. 

La raison qui lui fait préférer la resolution du Bureau est qu'elle a un 
caractère général et peut s'appliquer aux courante d'idées qui existent 

dans divers pays. La proposition de Messrs. Wernekinck, Gensel, etc 

au contraire n'est applicable qu'aux pays où l'Etat est le constructeur des 
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canaux. En Angleterre, où ils appartiennent pour la plus grande part à 
des Compagnies, il serait absume que ces syndicats représentant des 
intérêts particuliers, tinrent un compte quelconque des profits généraux 
que le trafic du canal apporte à la collectivité, et cela pendant qu'ils négli- 
geraient la rémunération de leur capital. L'Etat peut le faire, mais non les 
particuliers. En somme les résolutions du Bureau peuvent rallier tout le 
monde, les § 1, 2 et 3 s'appliquent à tous les pays, que les canaux appar- 
tiennent à des O^^ privées ou à l'Etat. Le § 4 ne s'applique que dans ce 
dernier cas mais c'est suffisamment expliqué, les paragraphes 1, 2 et 8 
s'appliquent à tous. 

Dans tous les pays on serait heureux de voir abaisser les charges qui 
pèsent sur la navigation, son développement étant lié à la prospérité géné- 
rale. Mais il faut envisager le côté pratique, et les propositions du Bureau 
en tiennent un compte suffisant. 

Sans vouloir insister davantage M. Jbnkinson espère que ces observations 
générales pourront amener quelques membres de l'assemblée à oublier 
leur point de vue un peu particulier. (Applaudissement,) 

M. GOTHEIN. Meine Herren, ich glaube, dass es nothwendig ist, die 
Abstimraung ûber die einzelnen Resolutionen so lange zu vertagen, bis 
die DiskuBsion ûber beide stattgefunden bat; sonst sind fïir viele allein 
die Griinde massgebend, welche fur die eine Sache vorgebracht worden 
sind, die anderen Grûnde dagegen kommen nicht zur Geltung. 

Ich beantrage daher zur Geschâftsordnung, die Abstimmung auszusetzen, 
bis die Diskussion ûber beide Resolutionen stattgefunden bat. 

M. MERKENS. Ich mochte glauben einem vorhandenen Irrthum vorbeugen 
zu sollen. Ich glaube, ans dem ganzen Gefûhr der Versammlung erkannt 
zu haben, dass zwei Resolutionen die der Berichterstatter und die der 
fûnf Herren sich gegenûber stehen. Wenn wir die Sache simplifizieren 
woUen, und die Gegensâtze in der Diskussion von gestern und vorgestern 
definiren wollen, so nehme ich an, dass wir bei weiterer Berathung keine 
neue Ueberzeugung hervorzubringen in der Lage sind, dass wir also jetzt 
einfach abstimmen ûber die Resolutionen der Berichterstatter und ûber 
die der fûnf Herren. Ich bin also dafûr, keine Zeit weiter zu verlieren, 
sondern einfach durch Abstimmung zu entscheiden, ob wir fur die Reso- 
lutionen der Berichterstatter oder fur die Fassung der fûnf Herren sind. 
(Zustimmung), 

M. le PRÉSIDENT. Personne ne demande plus la parole? 

Je consulte l'assemblée sur la proposition du Bureau à laquelle a été 
accordée la priorité. 

La division ayant été demandée, nous voterons d'abord sur les considé- 
rants, puis sur chaque paragraphe des résolutions, et enfin sur l'ensemble. 

M. BROEMEL. Ich bitte, bei der Fragestellung in der Abstimmung der 
Sicherheit halber in beiden Sprachen zu fragen. 

M. le PRÉSIDENT. Meine Herren, wir werden jetzt zunâchst die „consi- 
dérants" der l*ropositionen der Berichterstatter zur Abstimmung bringen 
und nachher die einzelnen Nummern, schliesslich das Ganzo. Diejenigen 
Herren, welche die Propositionen der Herren Wernbkinck u. s. w. besser 
finden als die der Berichterstatter. haben gegen zu stimmen; haben sie 
die Majoritât, so sind die Propositionen der Berichterstatter gefellen. 

Je consulte l'assemblée sur les considérants des résolutions. 
(Les considérants, mis aux voix, sont approuvés). 
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M. le PRÉSIDENT. Je vais mettre aux voix la première résolution. 

M. GOTHEIN. Meine Herren, ein grosser Theil meiner Freuude ist nicht 
in der Lage, die hier vorgeschlagene Fassung anzunehmen. Wir treten 
allerdings dafûr ein, dass die Tonne und das Kilometer als Grundlage 
genommen werden; aber die hier gegebene Fassung trâgt dem nicht 
Rechnung, dass auf weite Entfernungen eine Ermassigung eintreten kann, 
weiter nicht dem Rechnung, dass fiir gewisse Leistungen, die thatsachlich 
Transportleistungen sind, eine besondere Gebûhr erhoben werden kann, 
auch nicht dem Rechnung, dass von * gewissen Schifien wie Dampfem, 
denen ein Vorrecht geschaffen werden muss im Interesse des Verkehrs, 
auch eine besondere Gebûhr erhoben werden kann. 

Ich muss sie deshalb bitten, lehnen sie diesen Punkt der Resolution 
der Rapporteure ab. 

M. DUFOURNY. La rédaction de la première résolution laisse en dehors 
les tarifs à base décroissante, mais ne les exclut pas. Elle se borne à pré- 
coniser la tarification par tonne et par kilomètre, en laissant la porte 
ouverte à toutes les combinaisons de réductions possibles. 

M. LAINE. C'est une manière de compter qu'on recommande; ce n'est 
pas un prix qu'on stipule. 

Dr. HAT8CHECK. Ich will kur/ ûbersetzen, was Herr Dufourny gesagt 
hat. Er meinte, dass die Fassung der Résolution der Berichterstatter 
durchaus nicht eine stafiel-tarifmâssige Anordnung ausschliesst ; es steht 
da nur von einer Abgabenbemessung nach 1000 Kg. und Kilometer. Es ist 
ebenso gut môglich eine Stafifel darnach zu konstruiren wie einen Einheits- 
tarif. Entgegen den Ausfùhrungen des Herrn Bergraths Gothein glauben die 
Berichterstatter, dass ihre Resolution den Stafifel tarif nicht ausschliesst. 

M. le PRÉSIDENT. Personne ne demande plus la parole? Je mets aux 
voix la première résolution. 

(La première résolution est adoptée à la majorité.) 

(La seconde résolution est ensuite mise aux voix et adoptée à la 
majorité.) 

(La troisième résolution est ensuite mise aux voix et adoptée à l'una- 
nimité.) 

M. le PRÉSIDENT. Nous passons au paragraphe 4. Il est l'objet d'un 
amendement de M. Soetbeer, proposant de substituer les mots : „ne pas 
dépasser" aux mots „ne pas atteindre". 

M. DE PULLI6NY. La commission le repousse. Le changement proposé 
est d'ailleurs purement théorique. Jamais les taxes demandées à la navi- 
gation n'arriveront à atteindre un taux complètement rémunérateur de 
l'intérêt et de l'amortissement des travaux, et des frais d'entretien et 
d'exploitation du canal. Il est donc sans intérêt de savoir si ce taux 
ne devra pas être „atteint", ou ne devra pas être „dépas8é". 

M. DUFOURNY. Les rapporteurs maintiennent leur proposition. 

M. le PRÉSIDENT. Je consulte la section sur l'amendement de M. 
SoETBEER. IjC doctcur SoETBEER proposc de lire : 

„Ne dépasse pas la hauteur, qui est nécessaire à couvrir la rente du 
„capital de construction et le recouvrement des frais d'entretien", au lieu 
de: „ne s'élèvent pas à une hauteur qui fasse rentrer complètement etc." 

Dr. SoETBEER stellt vor zu lesen: „Nicht diejenige Hôhe iiberschreiten 
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Irrhe zur Verzinsung des ÂnlagekapîtaJe und Erstattung der Unterhal- 
t*rig?koflten erforderlich ist", statt: „iiîcht eine Hôhe erreichen weiche 
ersratUrt u. s. w." 

rLamendement mis aux voix, n'est pas adopté.) 
(Ijsl quatrième résolution est mise aux voix et adoptée.) 
n^^'ensemble des propositions du Bureau est ensuite mis aux voix et 
adopté.) 

M. CAPTIER. Avant de nous séparer, je désire proposer à la section 
d'émettre un vœu relatif à l'étude d'une question intéressante qui 
n'est pas résolue de même dans tous les pays. A côté des questions tech- 
niques on ne doit pas négliger les questions économiques. Voici ma 
proposition : 

La Se section du Vie Congrès émet le vosu que le Vile Congrès mette 
à Perdre du jour de ses travaux la question de Vhypothèque sur Us bateaux 
de rivière. 

La question de l'hypothèque maritime a été souvent traitée, mais la 
question de l'hypothèque des bateaux de navigation intérieure a besoin de 
l'être et elle serait un sujet d'études intéressantes. (^A-pprohation,) 

Dr. VON RUMPLER. Es wurde vorgeschlagen, die Sektion solle den 
Wunsch aussprechen, dass auf dem nâchsten Kongress auch die Frage der 
hypothekarischen Verpfandung der Schiflfe erôrtert wird. 

M. MERKEN8. Je demande que le vœu soit adopté par acclamation 
(Jirls bien!) 

M. CAPTIER. Je remercie la Section d'avoir bien voulu adopter le vœu 
que je viens de proposer et je m'enhardi à lui en présenter un autre, 
mais qui sera le dernier, qu'elle se rassure. Ce serait celui de la mise à 
Vétvde également de Vunification du mode de jaugeage des bateaux dHntérieur. 

M. le PRÉSIDENT. Il n'y a pas d'objection à ce que ces vœux soient 
présentés à l'assemblée plénière par le rapporteur de la section?. . . . Ces 
vœux sont donc adoptés. 

M. le PRÉSIDENT. J'ai reçu une autre proposition de M. Puppel, de 
Koenigsberg. 

Considérant quHl est d'itn intérêt commun des Congrès internationaux de 
connaître les actes de navigation et la teneur des traites de navigation conclus 
entre les différents pays; considérant que cette question ne peut pas être la 
base de discussions du 6'"* Congrès de navigation intérieure: le Congrès 
décrète la réinstallation d^un bureau statistique pour une enquête dans ce sens 
qui préparerait cette question pour le prochain Congrès, 

La parole est à M. Puppel. 

M. PUPPEL. Ich danke dem Herrn Prâsidenten, dass er meine Proposi- 
tion mitgetheilt hat. Dieee Sache fur den nâchsten Kongress durch eine 
besondere Kommission vorbereiten zu lassen, ist von grossem Interesse 
fiir aile Lânder. Es handelt sich um allgemeine Gesichtspunkte. Bei Auf- 
stellung der Schiflffahrtsakte giebt man Gelegenheit, in den verschiedenen 
Lândern nachzusehen, wie dieselben gemacht sind, und ob nicht Verbes- 
serungen môglich sind. Durch Kenntnissgabe der abgeschlossenen Vertrage 
macht man die Vertreter der betreffenden Lander darauf aufmerksam: 
der und der Vertrag besteht ja. Ist es aber auch von dem Nachbar strikt 
innegehalten ? Ich glaube, es ist nothwendig, ein enquête générale Platz 
greifen zu lassen, weiche dièse ganze Frage zum Austrag bringt. 
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M. de PULLI6NY. Messieurs, la proposition qui vous est soumise con- 
siste à nommer une commission permanente — par analogie à ce qui 
s'est fait au Ille Congrès à Francfort — pour préparer un recueil de tous 
les documents législatifs relatifs à la navigation et aux traités conclus 
entre les diflférents pays sur cet objet. Ce serait une œuvre considérable 
si elle devait comprendre tout ce qui touche la police et la taxation dans 
les divers pays d'Europe. Cela nous conduirait fort loin et nécessiterait 
une notable dépense: qui la supporterait? Cela n'est pas prévu. Il est 
difficile d'émettre un vœu en l'air sans fournir à l'assemblée générale les 
moyens de le réaliser. Tout en comprenant l'intérêt de la proposition de 
M. PuppEL, nous ne pouvons l'accueillir: c'est aux gouvernements qu'elle 
s'adresse. 

M. LAINE. Il faudrait aussi fixer un autre point. Où se réunirait cette 
commission ? 

M. DE PULLI6NY. On a pu employer ce moyen à Francfort parce que 
les frais ont été couverts par le Centralverein. 

M. le PRÉSIDENT. Je vais mettre la proposition aux voix. 
(La proposition, mise aux voix, réunit une minorité importante. A la 
contre épreuve, elle n*est pas adoptée). 

M. le PRÉSIDENT. Je crois que la proposition est repoussée. 

M. CAPTIER. Avec regret et uniquement, parce qu'elle ne nous semble 
pas réalisable. 

M. le PRÉSIDENT. Le procès-verbal contiendra les observations présen- 
tées, et le prochain Congres en tiendra compte autant que possible. 

Sir EDWARD JENKINSON. Gentlemen, I think you will agrée with me 
that we ought not to separate after the interesting discussions we hâve 
bad in this section without signifying our appréciation of the services 
which our Président, M. Dekino Dura, and the gentlemen associated with 
him hâve rendered us. (Applause») We bave ail been impressed by the 
ability and courtesy with which he bas conducted the proceedings of the 
section, and we ought more especially to be grateful to him because, I 
think, in this section it is more diffîcult than in any other to combine 
ail the feelings shared by the différent members and to put into shape 
resolutions which will be acceptable to us ail. I therefore propose that 
before we separate we should give a hearty vote of thanks to our président 
and to the other gentlemen constituting the bureau. (^Lotui applauae,) 

M. le PRÉSIDENT. Il me reste à prier la section de désigner les rap- 

Êorteurs à la séance plénière. Je propose de nommer MM. DuFOuaNY et 
[atschek. (^Applaudissements). 

L'ordre du jour étant épuisé, je vais lever la séance après avoir remercié 
M. Jenkinson des paroles de gratitude qu'il a bien voulu adresser au 
Bureau et aux rapporteurs, pour la direction des séances et pour l'élabo- 
ration des rapports. 

La séance est levée à 11 1/2 heures. 
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PREMIÈRE SÉANCE. 
LUNDI 23 J U I L L E T (après-midi). 

Présidence de M. G. YAN DIESEN. 



La séance est owoerte à une heure et quart. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, vous venez de recevoir à votre arrivée 
en Hollande, nos saints de bienvenue et l'expression de notre gratitude. 
Je puis donc m*abstenir d'y ajouter des assurances personnelles. Vous 
comprendrez, messieurs, que nous désirons tous, nous surtout, Hollandais, 
mais aussi probablement tous les ingénieurs étrangers, entrer en matière 
aussitôt que possible, pour profiter de toutes les communications que vous 
avez à nous faire sur les résultats de vos études et de vos expériences au 
sujet de l'amélioration de rivières. 

J'ose donc vous proposer d'aborder tout de suite la besogne qui forme 
l'objet de ces réunions. 

En acceptant, non sans scrupule, la tâche honorable qui m'a été 
confiée, de présider cette section, je vous prie de me prêter votre bienveil- 
lante indulgence et de donner tout votre concours à nos délibérations. 

Pour fixer l'ordre de nos travaux, je commence par vous proposer de 
suivre l'arrangement alphabétique du programme,et je prierai M. Jasmund 
de vouloir bien donner tout à l'heure un résumé de son intéressant 
rapport. 

Dans les congrès antérieurs on a formulé des conclusions, soit après 
avoir entendu le résumé d'un rapport, soit après avoir entendu le résumé 
de tous les rapports. Les conclusions furent présentées dans la séance 
plenière. Je soumets à votre décision la question de savoir si nous 
agirons de la même manière. 

Quant aux conclusions, vous aurez à décider si leur caractère sera celui 
d^une solution définitive, ou celui d'une simple communication des résul- 
tats obtenus. Il sera ensuite nécessaire de designer un rapporteur général. 
Je propose de ne pas le faire avant qu'on aura épuisé ce qui aura été 
présenté. 

Je donne la parole à ceux des membres qui voudraient présenter une 
observation. 

M. MEN6IN-LECREULX. Monsieur le Président, en ce qui concerne les 
conclusions, il me semble que vous posez la question de savoir si la 
section proposera des conclusions fermes ou si elle n'en proposera pas. 
Il me semble que la solution dépendra justement de notre discussion. Il 
me paraît probable que sur beaucoup de points, à cause de la grandeur 
de la science, et des difiBcultés de savoir certaines choses d'une manière 
complète, il sera, difficile de formuler des conclusions; mais c*e8t un 
point que nos discussions auront précisément pour résultat d'éclairer ; ce 
point pourra donc être mis en délibération à la fin. 
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M. le PRÉSIDENT. A la fin des travaux de la section. 

M. MENGIN-LECREULX. C'est mon avis, Monsieur le Président. 

M. BERNARD. Je voulais simplement dire ce que vient de dire M. 
Mbngin. Il est diflBcile de prendre des conclusions absolues. Les condi- 
tions particulières de nos travaux, les localités où ils sont faits, les maté- 
riaux qui nous servent à les faire, sont de telle nature qu'il est bon d'en 
donner communication en y joignant quelques recommandations, comme 
autant d'exemples sur lesquels il est bon de s'appuyer, sans avoir la pré- 
tention d'en faire des conclusions absolues et formelles. 

M. le PRÉSIDENT. Si personne ne demande plus la parole, je la donne 
à M. Jasmund pour résumer son rapport. 

Avant de commencer, je crois qu'il ne sera pas déplacé de lire les 
articles 10 et 11 du règlement: 

Article 10. — Les délibérations en séances de section et en séances 
plénières auront lieu de préférence en français ou en allemand. 

Au cours des discussions, les orateurs ne pourront garder la parole 
pendant plus de quinze minutes, ni parler plus de deux fois sur le même 
sujet: à moins d'une décision spéciale de l'assemblée. 

Article 11. — Les procès-verbaux des séances rédigés par les secrétaires 
seront imprimés et distribués dans le plus bref délai. A cet effet, les 
orateurs remettront, dans les 24 heures, aux secrétaires, un résumé suc- 
cinct de leurs observations, faute de quoi, le texte rédigé par les secré- 
taires en tiendra lieu. Ces résumés, dans le cas où ils seraient trop 
développés, pourront être réduits par les soins du bureau. 

Je donne la parole à M. Jasmund. 

M. JASMUND. Meine Herren, als ich vom Organisations-Kommittee des 
jetzîgen Congresses im November v. j. den Auftrag erhielt, ûber die Frage, 
die hier zur Berathung steht, ein Référât zu erstatten, da war ich mir zwei- 
felhaft, ob ich zu so sicheren Erfolgen wûrde gelangen kônnen, wie Herr 
Farque sie nach seinen Verôflfentlichungen in den Annales des Ponts et 
Chaussées im Jahre 1868 fur die Garonne gewoniien hat. Die Garonne ist 
in ihrer ganzen Lange fortlaufend durch Deckwerke eingefafist, fur jede 
Stelle ist die Krummung speciell bestimmt und die Tiefe genau aufee- 
nommen; zwischen denselben besteht eine fortlaufende Beziehung, die 
von Punkt zu Punkt hergeleitet ist. Dies ist bei der Elbe nicht môglich. 
Die Elbe ist, wie allbekannt, in ihrer ganzen Lange durch Buhnen korri- 
girt; nur auf verschwindender Lange ist das Ufer von Deckwerken 
begrenzt, und die Deckwerke, welche zur Zeit vorhanden sind, stammen 
erst aus neuerer Zeit. Es ist eine Erleichterung fur meine Aufgabe gewe- 
sen, dass ich das Material, welches an der Elbe seit 15 Jahre durch mûhe- 
volle Arbeit gesammelt ist, habe benutzen kônnen. Dièses Material ist von 
vorzûglichen Ingenieuren gesammelt und fortlaufend ergànzt worden. Es 
erstreckt sich, soweit es hier in Betracht kommt, besonders auf die Schaf- 
fung einer Uebersicht ûber die Tiefe der Fahrrinne. Seit dem Jahre 1883 
wird auf der Elbe iàhrlich bei Niedrigwasser eine Lângspeilung ausge- 
fûhrt mit einem selostregistrirenden Peilapparat, welcher fortlaufend auf 
dem Papierstreifen einer Walze die vorhandenen Tiefen des Stromes von 
Punkt zu Punkt aufzeichnet. Durch das so erhaltene Diagramm hat man 
die Môglichkeit, die Tiefe des durchfahrenen Stromstriches an jedem ein- 
zelnen Punkte zu bestimmen. Es walten freilich Schwierigkeiten vor, dass 
man bei der Thalwàrtsbewegung dièses Apparats genau die Fahrrinne 
einhâlt, und dass man nicht dem Sand zu nahe kommt, dass man den 
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TIebergang auf der rechten Stelle faest. In sofern ist eine einzelne Thal- 
wegspeilung in sich wenig geeignet, um ûber die mittleren Verhâltnisse 
Aufschluss zu geben. Ich habe dies dadurch zu beseitigen gesucht, dass 
ich fûnf Lângspeilungen und zwar die von 1883, 1885, 1887, 1889 und 
1892 zu Grunde gelegt und aus diesen 5 Peilungen Mittelwerthe herge- 
leitet habe. In den Peilungen sind die Kilometer genau angegeben und 
bestimmt, sodass aus der graphiscben Aufzeichnung des Apparats die 
Tiefe fiir jeden Punkt bestimmt herleitbar ist. Auf dièse Weise habe ich 
fur jeden Punkt je 5 Markirungen erhalten, und aus diesen 5 Markirun- 
gen ist durch emfache Mittelung der Mittelwerth hergeleitet. Es wâre ja 
môglich gewesen, in dieser Weise die ganze Elbe zu verarbeiten, da die 
Peilungen von der sachsischen Grenze bis nach Hamburg hin durch- 
gefûhrt sind. 

Auf der unteren und mittleren Elbe liegen aber die Verhâltnisse fur 
die Lôsung der hier vorliegenden Frage insofern ungûnstig, als dort die 
Fahrrinne nicht fest liegt, sei es dass die Sânde sich in regelmâssigem 
Tempo vorwàrts bewegen, 250 bis 350 m. pro Jahr, sei es dass auf der 
mittleren Elbe ein Pendeln der Sandbànke eintritt, und bei Niedrig- 
wasser der Uebergang sich stromaufwârts verschiebt. Fest liegt die 
Sohle nur von der sàchsisch-preussischen Grenze bis in die anhaltische 
Strecke hinein, und ich habe deshalb die Elbe nur von Kilometer 120 
bis 266, also eine Strecke von 146 Km. Gesammtlânge, der Untersuchung 
unterzogen. Es wurden pro Kilometer 20 Sondirungen den Plânen ent- 
nommen, sodass im ganzen rund 15000 Einzelmessungen fur die Darstel- 
lung der Fahrwasserrinne zu verarbeiten gewesen sind. Das Ergebniss ist 
in einem Lângenprofil zur Darstellung gelangt, welches ich mit dem 
Référât eingereicht habe und welches zum Theil in dem vertheilten Refe- 
rate zum Abdruck gebracht ist, nâmlich fur die Strecke 67 bis 102. Die 
Strecke 1 bis 67 ist ebenfalls vorhanden, und ich erlaube mir ausserdem 
dièse Karte, die vielleicht heute abend oder morgen frûh an die Wand 
geheftet werden kann, zur Gewinnung einer Uebersicht vorzulegen. 

Ich sehe davon ab, auf die Einzeîheiten der Darstellung selbst einzu- 
gehen, da ich glaube, dass sammtlichen Mitgliedern sowohl die Art der 
synoptischen Tiefendiagramme bekannt ist, als die Darstellung des vorlie- 
genden Planes. Sie sehen hier (Redner legi einen Plan vor) in einem 
Situationsplan von 1 : 10000 die Tiefe durch verschiedene Schattirungen 
angedeutet ; je tiefer die Schattirung ist, desto grôsser ist die Tiefe. In 
den einzelnen Querstreifen sind die Zahlen fiir die Tiefen angegeben, es 
sind die Tiefen in der Fahrrinne, die man mit dem Apparat beschrieben 
hat. Dieselben sind als Parallelen quer zur Achse eingezeichnet. Dièse 
Darstellung bietet ein Bild, welches unter Berùcksichtigung der sammt- 
lichen Punkte, um die es sich hier handelt, als ein trefiendes anerkannt 
werden kann. 

Die Fragen, die hier zur Untersuchung standen, sind von Herrn Fargue 
in Paris, wie ich vorhin schon sagte, verôfifentlicht. Es sind vor allen 
Dingen 6 Hauptsàtze, welche er aufstellt ; ich will sie hier gleich kombi- 
niren, weil die Zeit zu kurz sein wûrde, sie aile einzeln durchzugehen. Es 
lassen sich die Sâtze 1, 2, 4, 5 und 6 in einen Gedanken zusammenfassen, 
der dahin geht: die Tiefe eines Stromes in seiner Fahrrinne soU um so 

§ rosser sein, je grôsser die Krûmmung ist, und zwar soU sich die Stelle 
er grôssten Tiefe um ein bestimmtes Stûck stromabwârts verschieben, 
dessen Grosse von derBreite des Stromes abhângt. Dasselbe, was mit der 
grôssten Tiefe der Fall ist, soll mit der kieinsten Tiefe der Fall sein. Die 
Thatsache, dass in den Knimmungen grosse Tiefen sind, ist bekannt und 
tritt auch auf dieser Darstellung schlagend hervor. Aus der Situation 
speciell môchte man das Prinzip herzuleiten sich nicht scheuen, dass 
kaum eine Tiefe auftritt, ohne aass eine Krûmmung vorhanden ist, das 
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heÎBst, wenn man die Tiefe nicht betrachtet in dem Sinne einer ein- 
zelnen Kolkstelle, sondern im Sinne einer grôsseren Tiefe auf grôssere 
Lange. 

Wenn wir nach den (Jrsachen fragen, welche dièse Verschiedenheiten 
der Sohle hervorrufen kônnen, so ist Herr Farque von der VorausBetzung 
ausgegangen, dass die Ursache in der zeitlich aufeinanderfolgenden Ëin- 
wirkung von Punkt zu Punkt, von Wasserfaden zu Wasserfaden zu suchen 
sei. Ich habe unter Riicksichtnahme auf die eonstiffen Einflûsse, welche 
wir im Strome sehen, z. B. auf die Ausbildung der Kolke an den Buhnen- 
kôpfen, die Einwirking von senkrechten BoUwerken, welche stromab watts 
ihre Kolke hervorrufen, die Ueberzeugung gewonnen, dass auch hier die 
Bildung von Strudelbewegungen die Ursache ist, welche auf dieErhaJtung 
und Ausgestaltung der Tiefe hinwirkt. 

Die Thatsache, dass ein bestimmtes Fortschreiten der Beziehung in 
mathematischem Sinne vorhanden ist, kann fur die Elbe im allgemeinen 
zugegeben werden. Der Grad der Abhângigkeit ist aber mit Sicherheit 
nicht bestimmbar, da zu viele andere Verhâltnisse mitsprechen, welche 
anscheinend Stôrungen in dieser Beziehung hervorrufen. 

Als eine der hauptsâchlichsten Stôrungen, môchte ich weniger die ver- 
schiedenartige Breite als die verschiedenartige Beschaffenheit der Ufer 
ansehen. Die Elbe hat auf der betrachteten Strecke ûberall eine gleicbe 
Breite, wenigstens auf der oberen Hàlfte — wo 100 m. — und ebenso 
auf der unteren Hâlfte, wo eine Breite von 110 m. vorhanden ist. AUer- 
dings existirt auf letzterer eine etwas grôssere mittlere Tiefe als auf der 
oberen Hàlfte. Aber es kann in dieser liinsicht kein deutlicher Beweis 
dafûr erlangt werden, dass die Breite einen wesentlichen Einâuss auf die 
Tiefe ûbt. 

Dagegen haben wir vielfache Anhaltspunkte dafûr, dass die verschie- 
denartige Beschaffenheit der Ufer auf die Tiefe der Fahrrinne einwirkt. 
Wir haben frûher an der Elbe alte Buhnensysteme gehabt, welche mit 
senkrechten Kôpfen ausgebaut waren. Dièse senkrechten Kôpfe schufen 
grosse Tiefen vor sich. Die Kôpfe waren nicht beschûttet mit Steinwurf, 
und die Buhnen versanken in wenigen Jahren in die Tiefe. die sie sich 
selbst geschaffen hatten. Es ist seit den dreissiger Jahren aieses Prinzip 
geandert; statt der steilen Kôpfe sind Kôpfe mit Bôschungen von 1 : 3 
angelegt worden ; die Kôpfe sind durch Steinwurf befestigt, und die Kolke 
haben abgenommen. Zur Zeit strebt man dahin, die Kopfbôschung noch 
weiter zu verâachen bis auf 1 : 5 und eine weitere Yorschiebung des 
Kopfes unter Wasser durch Grundschwellen die im Verhâltniss von 1 : 10 
bis 1 : 25 allmâhlich auslaufen, auszubauen. Dabei ist die Erfahrung ge- 
macht worden, dass sich in einer derartiçen durch âache Kôpfe ausge- 
bauten Strecke nicht so grosse Tiefen bilden wie bei der frûheren Lf^e 
mit den steilen Kôpfen. 

Etwas âhnliches haben wir an den Deckwerken beobachtet. In fniheren 
Jahrzehnten wurden die Deckwerke an der Elbe lediglich als Uferschutz- 
werke ausgefïihrt. Die Ufer wurden etwas abgebôscht, ûber Wasser mit 
einer Decklage belegt oder mit Spreitlage befestigt, sodass die Strômung 
unter Wasser das Ufer ruhig weiter angreifen konnte; die Ufer hielten 
sich nicht und stûrzten zusammen. Seit 1861 verfolgt man an der Elbe 
das Prinzip, derartige Deckwerke iiberhaupt nicht mehr anzulegen und 
die Neuaniagen so einzurichten, dass dadurch gewissermassen die Inter- 
valle zwischen den Buhnen aufgeschiittet werden. Die ganzen Intervalle 
werden ausgefûllt, die Verbindungslinie von Kopf zu Kopf wird durch 
Schûttung im Verhâltniss von 1 : 3 hergestellt und gegen den Strom unter 
Niedrigwasser durch Schûttung, ûber Niedrigwasser durch Pflasterung 
befestigt. Mit einem derartigen Deckwerksystem sind auf der Elbe grosse 
Tiefen mit theilweise scharfen Krûmmungen zugebaut; die grossen 
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Tiefen sind verschwunden und es haben, trotzdem die alte Regolierungs- 
linie beibehalten ist, die Tiefen, welche vor Anlage der Deckwerke be- 
Btanden haben, an dieser Strecke sich nicht wieder eingestellt. 

Dièse Thatsache spricht wohl dafûr, dass dem Ausbau der Ufer, der 
Beschaffenheit der Bauart ein gewisser Einâuss auf die Ausbildung der 
Fahrrinne zusteht. Jedoch ist dies immerhin nur ein Nebenumstand ; die 
Hauptsache, dass die Krûmmung der Stromaxe bestimmend ist fur den 
Tiefen wechsel im Stroin, bleibt an der Elbe dadurch unberûhrt. Es kann 
dieser Umstand hôchstens dazu beitragen, die Abweichungen, welche in 
der Grosse dieser Beziehung hin und wieder zu Tage treten, zu erklâren. 

Fur die Elbe kann ich also nach dem Référât, auf welches im Einzel- 
nen speciell einzugehen hier die Zeit fehlt, die Folgerung ziehen, dass die 
Fargueschen Sâtze wohl im AUgemeinen als zutreffend zu erachten sind, 
dass es sich aber empfiehlt, das Studium der Beziehungen zwisehen der 
Grundform der Fliisse und der Tiefe der Fahrrinne fortzusetzen, und dass 
dabei dem Einflusse der verschiedenen Regulirungswerke und Uferausbil- 
dungen auf die Tiefe der Fahrrinne Aufmerksamkeit zuzuwenden ist. 

Das ist die erste Proposition, die ich am Schlusse des Referats auf Seite 
42 vorzuschlagen mir erlaubt habe. 

Was die weiteren Fragen anlangt, die ich behandelt habe und die in 
dem Program, welches das Organisationskommittee versendet hat, vorge- 
schrieben waren, so sind dieselben wesentlich praktischer Art ; es handelt 
sich dabei um die Anwendung der theoretisch gefundenen Ergebnisse in 
der Praxis. 

Wenn es festgestellt ist, dass ein Strom das Bestreben hat, sich Tiefen 
zu schaffen, welche abhangig sind von seinen Grundformen, dann mûsste 
man allerdings folgem, gibt es eine unwandelbare Sohlenlinie zu allen 
Zeiten, gleichviel, ob man eine kreisfôrmige oder eine verânderliche Kurve 
annehme oder nicht. Dieser Satz, im allgemeinsten Sinne ausgelegt, wûrde 
darauf deuten, dass eben die Sohlenlage jederzeit unverànderlich festliegt, 
Solange nichts an der Krûmmung des Ufers geândert wird. Dièse That- 
sache ist aber in der Wirklichkeit nicht so schrofif vorhanden. Ich glaube 
aber auch nicht, dass sie bei der Grundform von Fargue so voUstandig 
vorhanden ist, dass aus diesem Grande eine regelmâssig steigende Krûm- 
mung nothwendig ware. Wir haben an der Elbe kreisfôrmige Linien und 
verânderliche Kurven. Ich habe speciell in dem Plan auf eine kreis- 
fôrmige Kurve hingewiesen, welche auf etwa 2 Km. Lange mit 600 m. 
Radius sich ausdehnt. Dieselbe ist auf der ganzen Lange mit konkaven 
Deckwerken ausgebaut. 

Es ist die Behauptung aufgestellt worden, eine kreisfôrmige Kurve ver- 
ursache ein ausserordentlich wandelbares Lângenprofil. Auf den Darstel- 
lungen, sowohl in dem synoptischen Kurven- und Tiefendiagramm als 
auch auf dem vorliegenden Tiefendiagramme, welches ich vorzulegen in 
der Lage bin, und welches die 6 Peilungen in dieser Strecke eingetragen 
enthâlt, {Redner flberreicht dasselbe) ist von einer grossen Schwankung des 
Lângenprofils, von der Ausbildung einer lokalen Kolktiefe an einer be- 
stinmiten Stelle, kurz von einem besonderen Wechsel nicht viel zu spû- 
ren. Die Linien schwanken; aber sie schwanken in noch hôherem Grade 
in den Kurven, die mit verànderlichem Radius angelegt sind, wie ich 
versuchsweise durch Eintragung von Linien mit Bleistift fur andere 
Strecken hier angedeutet habe. Die Kolke zeigen in letzterem Falle ver- 
Bchiedene Tiefen, und die Unterschiede sind ebenso gross wie diejenigen, 
welche fiir die kreisfôrmige Krûmmung sich ergeben haben. {Folgt Erkla- 
rung der Situation des vorgelegten Planes.) 

Ich kann nur daran festhalten, dass die Anwendung der Fargueschen- 
Gesetze befolgt werden, und befûrworte daher dass die kreisfôrmige Linie sich 
ebenso gûnstig gestaltet wie eine wechselnde Krûmmungsform. Auf die 
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Einzelheiten komme îch vielleicht spâter noch zu sprechen und môchte 
fur jetzt nur das GesainmtreBultat ziehen, dass ich ausgedrûckt habe in 
der rosition 4: 

Piir Ausbildung gleichmâssiger Tiefen der Fahrrinne sind kreistôrmige 
Kurven geeignet. Ist innerhalb derselben Kurve die Anwendung verschie- 
dener Krûmmungen durch die Oertlichkeit bedingt, so soll der Ueber- 
hang von einer Krûminung in die andere sich continuirlich, nicht sprung- 
weise, vollziehen. 

Die Continuitat der Beziehun^ ist augenscheinlich vorhanden. Wo ein 
plôtzlicher Krûmmungwechsel emtritt, giebt sich auch in dem synopti- 
schen Kurvendiagramm ein plôtzlicher Wechsel in dem Thalwegsprofil kund. 

Wae dann die Frage in runkt 5 anlangt, so sage ich dort: 

Fur Verbessernng der nutzbaren Fahrtiefe ist auf den Debergangen eine 
Einschrànkung der Niedrigwasserbreite, in den starken Krilmmungen eine 
Verbauung der ûbergrossen Tiefen zu empfehlen. 

Es ist dies ein weiterer Punkt, der mit dieser Frage in Beziehung ge- 
setzt ist. Meiner Ansicht nach ist die Wirkung der Breiten-einschrànknng 
lokal und von anderer Art. Wenn wir eine Einschrànkung an einer 
Brûcke haben, so schafift dièse sich ihre Tiefe gewôhnlich an der Brùcke 
selbst. Es geht dies auch aus der Zeichnung hervor. Bei Wittenberg liegt 
der Kolk, der von der Briicke verursacht ist, auch unmittelbar unter der 
Brûcke. Trotzdem kann die Einschrànkung der Breite eine nothwendige 
sein und in diesem Falle auch als wûnschenswerth gelten. Es ist richtig, 
dass die Ausbildung des Uebergangs in der Weise stattfindet, wie Herr 
Fargue dies fur die Garonne hergeleitet bat, dass sich eine Linie der 
kleinsten Tiefe ebenso verfolgen làsst wie eine Linie der grôssten Tiefe, 
die sich auf dem Uebergang einander schneiden. Die Linie der kleinsten 
Tiefe môglichst zu verkûrzen, wird Hauptzweck der Regulirung sein 
mûssen. Bei sinkendem Wasserstande fallt der Einfluss der Corrections- 
linie mehr und mehr fort ; je tiefer das Wasser herabsinkt, desto schroffer 
wird der Uebergang, und desto mehr schrànkt sich die anfanglich grossie 
Breite ein. 

Man kônnte daraus folgern, was ja auch verschiedentlich behauptet 
worden ist, dass der Sand sich bei niedrigem Wasser auslàuft. Ich habe 
dièse Frage in meinem Référât ebenfalls beleuchtet. Es sind Untersuchun- 
gen an der Elbe vor wenigen Jahren angestellt worden, ob der Sand 
sich bei niedrigem Wasserstande auslàuft und die Fahrwassertiefe sich 
vergrôssert. Anscheinend liegen keine Momente vor, die das Bestehen 
eines Auslaufens der Fahrrinne beweisen. Je mehr die Regulirung bestrebt 
ist, die Linie der kleinsten Tiefe zu verkiirzen, den Rûcken von dem 
einen Sandhûgel bis zum andern einzuschrànken und damit den Wasser- 
massen eine grôssere Concentrirung zu verschaffen, um so mehr wird 
eine Vertiefung des Fahrwassers auf den Uebergàngen Hand in Hand 
damit herbeigefûhrt werden. Ob dieser Ausbau des Uebergangs in der 
einen oder in der andern Form erfolgt, in der Form der Lemniscate oder 
in der Form der Spiralvolute, das zu entscheiden, sind die Grundlagen, 
die mir zu Gebote stehen, viel zu mangelhaft und lûckenhaft. 

Auf dièse Ausfùhrungen muss ich mich fur heutebeschrànken. (Bravo/) 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie beaucoup M. Jasmund de sa communi- 
cation. {Applaudissements). 
Personne ne demande la parole sur le résumé de M. Jasmund. 

M. FARGUE. J'exprimerai le désir d'entendre le résumé de ce résumé en 
Français. Le rapport ne nous a pas été distribué, et ceux d'entre nous 
qui n'ont pas une connaissance sufiBsante de l'allemand n'ont pas pu 
suivre M. Jasmund dans ses explications. Je crois qu'en tout cas il fau- 
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drait au moins donner la traduction des conclusions auxquelles il est 
arrivé. 

M. le PRÉSIDENT. M. Weloker veut bien se mettre à la disposition des 
membres de la section pour déférer au désir exprimé par M. Fargue. 

M. WELCKER. Je demande l'indulgence des membres français pour la 
traduction à la minute d'un document très technique. 

M. FARGUE. Nous commençons par vous donner un acompte de remer- 
ciments. 

M. WELCKER. 1"^ Il est recommandé de continuer l'étude des relations 
entre la forme des rivières et la profondeur du chenal. 

Dans cette étude on examinera l'influence qu'exercent sur la profondeur 
du chenal, la nature des ouvrages de rectification et la diversité de con- 
stitution des rives. 

2^ Afin d'empêcher le serpentinement du chenal, il est recommandé de 
rétrécir le lit des plus basses eaux, dans les parties où les rives sont 
rectilignes. 

3° Afin d'éviter les grandes profondeurs, il est nécessaire de choisir les 
rayons de courbure aussi grands que possible, mais pas assez grands 
pour faire perdre au chenal son contact avec la rive concave. 

4° Pour qu'il y ait une profondeur égale dans le chenal, il est utile 
d'appliquer les arcs-de-cercle. 

Si l'application de courbures variables est nécessitée par des circon- 
stances locales, dans les parcours d'une même courbe, le passage d'un 
rayon de courbure à l'autre devra se faire avec continuité, et non brusque- 
ment. 

5*^ Il est recommandé de remplir les trop grandes profondeurs dans 
une courbure très forte. 

M. FARGUE. n faut combler les trop grands trous du fleuve. 

M. WELCKER. M. Jasmund dit que ce sont des manières d'agrandir la 
profondeur du lit en général. 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. Welcker de la peine qu'il a bien 
voulu se donner. (Applaudissements.) 
Personne ne demande la parole? 

M. VANDERVIN. Je m'étais engagé à présenter une note au Congrès: je 
suis arrivé un peu trop tard, je la dépose sur le bureau de la section. 
Mes conclusions se rapprochent beaucoup de celles auxquelles est arrivé 
M. Jasmund. 

La note n'étant pas imprimée, je me tiens à la disposition de mes col- 
lègues pour la résumer. 

M. le PRÉSIDENT. Puisque votre note est relative à la 6® question, vous 
pourriez peut-être en donner un résumé. 

M. VANDERVIN. Comme j'ai un plan à développer, je vous demande la 
permission de me placer derrière le bureau. 

M. FARGUE. Il serait peut-être bon de ne pas entamer une discussion 
avant d'avoir donné une conclusion sur le travail de M. Jasmund. 

Je demande la parole pour dire que les conclusions de ce travail, que 

15 
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je n'ai saisies qn'impar&iteinent, me paraissent parfaitement d'accord avec 
celles auxquelles sont arrivés divers ingénieurs en étudiant diverses 
rivières. Il n'y a qu'un seul point sur lequel, pour ma part, je ferai quelques 
réserves. C'est le point relatif à l'aptitude supposée des courbures con- 
stantes, c'est-à-dire des arcs-de-cercle, a conserver la profondeur utile à la 
navigation, et en hauteur et en plan, comme situation par rapport à la 
rive et comme profondeur. Les observations que l'ai faites, — et elles sont 
assez nombreuses — sont en désaccord avec la loi ainsi formulée par 
M. Jasmund. Seulement c'est une Question de mesure. Si M. Jasmund a 
entendu parler d'arcs-de-cercle d'un laible développement, je suis entière- 
ment d'accord avec lui, surtout lorsqu'il ajoute qu'au point d'inflexion, 

faut que la continuité intervienne et qu'il n'y ait paa changement 
drusque dans les dimensions du rayon de courbure. L'arc de cercle 
d'une grande étendue n'est pas apte à la création d'un chenal continu: 
j'en vois la preuve sur le plan même qui est sous nos yeux: le chenal, 
au lieu d'être continu, se trouve être une série de trous isolés avec des 
courbures variables ; ce phénomène n'existe pas : les profondeurs vont en 
croissant et décroissant parallèlement èf la variation. 

Je ferai une seconde réserve, c'est qu'il n'est pas question dans les 
conclusions de M. Jasmund, de la loi de l'écart, c'est à dire de ce 
phénomène qui a été fréquemment observé, que c'est en aval du point 
de plus grande courbure que se trouve la plus grande profondeur, c'est 
en aval du point d'inflexion géométrique que se trouve le minimum de 
profondeur. L'efiet se trouve reporté en aval de la cause. Il n'en a pas 
été dit un mot dans les conclusions de M. Jasmund. C'est encore un point 
sur lequel je fais des réserves. 

M. le PRÉSIDENT. Il en est question dans le mémoire. 

M. FAR6UE. Comme je n'ai pas eu le mémoire entre les mains, je 
l'ignorais. Sous ces deux réserves, je constate que mes propres observa- 
tions concordent avec celles de M. Jasmund. 

M. MEN6IN-LECREULX. Je demanderai si on peut me donner l'expli- 
cation et le sens de cette figuration. Dans ce dessin on a mis des teintes 
qui traversent uniformément le lit. C'est une convention évidemment. Je 
désirerais la connaître. Nous sommes habitués, à des teintes représentant 
les profondeurs, là où elles sont réellement. 

. M. JASMUND. C'est la profondeur maxima. 

M. MEN6IN-LECREULX. La teinte qui traverse le lit signifie simple- 
ment la profondeur maxima. 

n me semble que ma question, à raison même de sa nature, pourra se 
présenter plusieurs fois, en sorte qu'il ne serait peut être pas possible, 
après une audition de traiter la question un peu a fond. C'est le même 
problème à traiter d'une manière définitive suivant les observations de 
chacun. La même question reviendra à propos de chaque ménaoire et à 
propos des conclusions. De plus ce sont des questions qui ne sont pas 
particulièrement faciles. Il me semble donc qu'il serait utile d'avoir 
entendu quelques communications avant d'aborder la discussion. 

M. FAR6UE. J'ai une 3» réserve à formuler. C'est que M. Jasmund, 
dans ses conclusions a dit qu'il pourrait être utile dans certains cas, de 
combler artificiellement les profondeurs. Sur ce point, je me déclare insuf- 
fisamment renseigné, et je fais encore des réserves. 
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M. VERNON-HARCOURT. Je voudrais demander à M. Jasmund pourquoi 
la profondeur est plus petite dans les courbes, et pourquoi la profondeur 
minimum se trouve dans les courbes de petit rayon. 

M. MENGIN-LECREULX. Cela peut correspondre à ce que disait M. 
Fargue pourquoi, dans les courbes qui ne sont pas croissantes et décrois- 
santes, on est exposé à ce résultat. Ainsi il y des parties qui sont plates 
dans les courbes que nous voyons. Les parties plates réagissent nécessai- 
rement sur la profondeur, et si on j joint la loi de Técart, on peut avoir 
peut-être l'explication. Cela nécessiterait dans tous les cas une étude. 
Je dirai simplement que d'une part, les inégalités de courbures que 
nous voyons dans une figure de cette nature, ont nécessairement une 
réaction sur la profondeur, et que, d'autre part la continuité de la 
courbure avec un seul maximum pour une seule courbure n'est que le 
fait d'une courbure uniformément croissante et décroissante. Si vous avez 
une courbure constante vous n'avez pas cela; vous avez plusieurs maxima, 
bien que la courbure soit constante. 

M. VERNON-HARCOURT. Cela dépend de la nature du lit, soit; mais je 
ne comprends pas pourquoi on aurait une profondeur, puis un haut-fond. 

NI. FARGUE. C'est un fait d'observation. Il est d'observation que, dans 
une rivière dont le fond est absolument homogène, fait avec le même 
sable, avec un ravon circulaire étendu, il n'y a pas de profondeur con- 
tinue, même si la largeur est constante, le rayon de courbure constant, le 
sol homogène et les berges absolument identiques à elles-mêmes. On n'a 

Sas de profondeur constante, on a une série de trous, et je puis en donner 
es exemples très frappants. Je veux parler d'une rivière artificielle qui 
a été faite pour mettre en lumière ce fait que, dans les courbes circu- 
laires 

M. VERNON-HARCOURT. De grand ou de petit rayon. 

M. FARGUE de rayon moyen, la profondeur n'est pas constante. 

(M. Fargue développe un plan et donne quelques explications.) 
C'est ce que nous exprimons en disant que la courbure est une des 
causes qui agissent sur le fond du chenal, mais que ce n'est pas la seule, 
et que, quand elle est constante, les autres causes interviennent pour faire 
une profondeur variable et non constante. 

M. VERNON-HARCOURT. Mais on devrait trouver la cause. 

M. FARGUE. Elle est multiple. C'est la résistance du fond, la résis- 
tance des berges, Tinfluence des vents, toutes choses qui ne sont pas à la 
disposition de l'homme 

M. IWENGIN-LECREULX. Je soupçonne une autre cause en ce qui con- 
cerne la variation de la profondeur, et beaucoup d'autres avec moi la 
soupçonnent, mais je ne puis l'énoncer d'une manière nette et précise ; 
c'est la nature du mouvement des hautes eaux. A. chaque courbure 
ou toutes les fois qu'elles choquent une surface quelconque, les hautes 
eaux éprouvent des mouvements d'une nature spéciale qui ne sont pas 
une réflexion, mais qui ont une certaine analogie avec cette reflexion. Il 
semble résulter des expériences, — malheureusement trop peu nombreuses, 
et c'est pourquoi nous avons exprimé le désir que les ing^ieurs étrangers 
voulussent bien étudier le problème pour apporter de nouveaux faits; — 



228 

il semble résulter que, dans une courbure circulaire, cette reflexion, cette 
sorte de reflexion des eaux sur la rive, donne lieu à des entrecroisements 
irréguliers. C'est une question que je ne fais qu'indiç[uer parce que je ne 
suis pas moi même en état de la résoudre. Quoi qu'il en soit, notre 
expénence semble montrer sur un modèle comme aussi dans la nature, 
mais avec des difficultés de constatation beaucoup plus grandes, que si 
on veut que le cbenal ait la plus grand régularité, il ne faut pas que 
les courbures soient constantes. 

M. VERNON-HARCOURT. Je suis tout à fait d'accord avec M. Fargue. 
Je ne vois pas une raison pour qu'on ait des courbes circulaires nécessai- 
rement continues. Je crois que dans presque tous les cas on devrait passer 
des courbes de plus grand rayon aux parties assez droites, je ne vois 
pas pourquoi la courbe serait naturellement circulaire, ce n'est pas néces- 
saire. Il s'agit d'une courbe; si elle n'a pas un rayon continu, ce n'est 
pas une courbe circulaire, mais, encore une fois, il n'y a pas de raison 
pour cela. Il est possible aussi que la reflexion du courant, dont a parlé 
M. Menqin soit une des causes, et que la profondeur varie quand les 
eaux frappent la rive et sont refléchies. 

M. MENGIN-LECREULX. Cela paraît s'accorder, ai-je dit, avec la loi de 
la reflexion. 

NI. FARGUE. Je crois qu'il est bon de ne pas nous perdre dans la 
recherche des causes. Il faut d'abord bien définir les effets. 

M. MENGIN-LECREULX. Et puis, comme on le disait tout à l'heure, 
la question se représentera. Il me semble que, quant à présent, on pour- 
rait la réserver. 

M. TR008T. Je crois devoir dès maintenant appeler votre attention 
sur les conditions dans lesquelles ont eu lieu les expériences visées par 
M. Fargue en ce qui concerne les tracés circulaires; les résultats observés 
doivent, selon moi, être attribués à la manière défectueuse dont ces tracés 
étaient raccordés. Dans les tracés à courbure variable, la profondeur croît 
avec la courbure et dès lors on ne voit pas de prime abord pourquoi à 
une courbure constante ne répondrait pas une profondeur constante. Si 
l'on a soin d'introduire l'eau dans cette courbe dans les conditions 
voulues, de manière qu'elle suive bien la rive concave, je n'aperçois pas 
pourquoi elle quitterait cette rive. Je serais bien aise de recevoir un mot 
d'explication à ce sujet. 

M. FARGUE. Je répète qu'il ne faut pas rechercher la cause. Le fait 
le voilà. 

M. TROOST. Je constate que dans les expériences rappelées les rac- 
cordements entre les parties du lit à tracés circulaires n'ont pas été réa- 
lisés suivant les dispositions qui devaient prévaloir aux abords des points 
d'inflexion, et qu'en somme les expériences n'ont pas été complètes. 

La môme question peut se reproduire à propos des divers mémoires qui 
nous sont présentés; peut-être y répondra-t-on dans les développements 
qui seront donnés par la suite. 

Je dois ajouter que si personne n'avait commencé à traiter ce côté de 
la question, je n'aurais pas dû compléter les explications qui ont été 
données. 
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NI. DE TIMONOFF. Je demanderai à l'honorable rapporteur de nous 
expliquer quelles sont les raisons pour lesquelles il pense qu'il faut 
combler les trop grandes profondeurs. 

Ich môchte wissen, warum Sie glauben, dass es nothwendig ist, in 
Flûssen die grossen Tiefe mittels Grundschwellen zu verbauen? 

M. JASMUND. Die Griinde, welche rair dafûr zu sprechen scheinen, 
eine gleichmâssige Tiefe im Strome anzustreben, sind diejenigen einer 
gleichmâssigen Geschiebebewegung. Die meisten Flûsse, auf welche die 
Untersuchungen ausgedehnt worden sind, fûhren Geschiebe in grôsserem 
oder geringerem Umfange. Wenn Tiefen und Untiefen untereinander ab- 
wechseln, so muss die Erscheinung eintreten, dass sich die Bewegung 
nickweise voUzieht. Die Wanderung des Geschiebes stromabwàrts wird 
sich nicht so gleichmâssig voUziehen, als wenn die Sohle eben ist, weil 
mr verschiedene Wasserstande haben. Die Wanderung wird bei Hoch- 
wasser in grôsserem Masse stattfinden, die Kolke werden ausgehôhlt, und 
das Wasser mit aller Kraft in den Kolk hineingetrieben, so dass unge- 
wôhnliche Tiefen geschaffen werden. Je kleiner das Wasser wird, desto 
mehr legen sich die grossen Tiefen zu und geben so das Bild einer grôs- 
seren Unregelmâssigkeit als bei gleichmâssig tiefen Strecken der Fahrrinne 
in graden Strecken. 

Durch die grossen Tiefen schafifen wir ferner eine verschiedenartige 
Vertheilung des Gefalles in den Flûssen ; wir schaffen im Prinzip eigent- 
lich das, was wir durch die Regulirung beseitigen woUen. Es ist der Zu- 
stand, welcher vor der Inangriflfnahme der Regulirung bestand, dass das 
Wasser des Stroms in seinem.Làngenprofil sich in Treppenstufen aufbaut. 
Die Uebergânge sind gewissermassen die Stufen, welche das Wasser zu 
ûberwinden hat, wenn es in seinem Lauf zu Thaï eilt, wâhrend das Ge- 
falle in den Kolken sich ausserordentlich verringert. Wir wûrden also 
mit Begùnstigung von Kolken nur Unregelmâssigkeiten schaffen und die 
Thatsache hervorrufen, die wir durch die Regulirung beseitigen wollen. 

M. DE TIMONOFF. Il semblerait que vous pensez pouvoir atteindre par 
la régularisation une profondeur permanente dans tout le fleuve. 

Sie glauben also, dass es môglich ist, in einem Flusse eine bestândige, 
gleichmâssige Tiefe auf der ganzen Fahrlinie durch die Regulirung her- 
stellen zu wollen? 

M. JASMUND. Durchaus nicht, aber man kann es anstreben; und es 
ist dasjenige, was meines Erachtens anzustreben und vorzuziehen sein wird 
der anderen Lôsung, wonach man das Lângenprofil in Hôhen, Tiefen, 
scharfen, Krummungen und schwachen Uebergânge, zu gestalten suchen 
solL Es wird môglich sein, dass innerhalb eines Elusses sich auf grosse 
Strecken eine gleichmâssige Tiefe ausbilden lâsst. Variationen werden ob- 
walten, wir werden nicht immer dieselbe Tiefe an derselben Stelle haben, 
aber im Mittel wird der Fluss bestrebt sein, sich eine gleiche normale Tiefe 
zu schaffen, nicht jede beliebige oder eine ûbermàssige, aber doch auch eine 
nicht zu kleine Tiefe. In Kurven, auch dann, wenn die Krûmmung klein 
ist, wird sich das Wasser auf der concaven Seite so konzentriren, dass 
ein ûbermâssiger Kolk sich nicht einstellen wird. 

Die Uebergânge bleiben stets bestehen; wenn die von mir angenom- 
mene Strudelbewegung in der oberen Kurve rechts herumdrehend ist, so 
dr^t sie sich in der nachfolgenden Kurve unterhalb des Wendepunktes 
links herum. Irgendwo mûssen die Wassertheilchen also einander stos- 
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son ; an irgend einer Stelle muss die Strudelbewegung gleich Null sein. 
Dort ist die Stelle fur den Uebergang. Der Uebergang muss sich bilden, 
Bobald eine Serpentinirung besteht. Die Breiten Beschrànkung des Ueber- 
gangs zur Heroeifûbrung einer moglichst grossen Tiefe auf dem Ueber- 
gang ist das Correctionsmittel welches von Herr Fargub hierbei vorgeschla- 
gen ist und gebilligt werden muss. Eine absolut gleichmassige Sohle zn 
schaffen, wie in einem Kanal, wird bel einem Flusse niemals mog- 
licb sein. 

M. FANNER. Ich bin der Anschauung, dass die Wiederstandsfahigkeit 
des Grundbettes einen wesentlichen Einfluss auf die Gestaltung der Tiefe 
ausiibt. Wir wissen aile, dass in grossen Strômen auch bei concaven Ufem 
Schotterbanke vorkommen: es also nicht allein auf die Strômung, sondem 
auch auf die Beschaffenheit des Grundbettes ankommt. Wenn das Ter- 
rain unter der Sohle ein ganz gleichmâssiges sein wurde, dann wûrde ich 
der Meinung des Herrn Jasmund beistimmen. Das ist aber nicht derFall. 
Aus den Sondirungen in den Flussbetten geht vielmehr hervor, dass ab- 
wechselnd starkere und schwâchere Schichten wechseln, und ich bin der 
Meinung, dass die Beschaflfenheit des Terrains unter der Flusssohle einen 
wesentlichen Einfluss auf die eventuell zu erreichende Vertiefung ausiibt. 
Ich glaube nicht, dass es môglich ist, eine bestimmte Kurve zu suchea, 
nach wclchef man eventuell reguliren soUte. Meine Ansicht geht also 
dahin, dass die Beschafifenheit des Grundbettes, bezw. die Widerstands- 
fîihigkoit despelben, manchmal einen grôsseren Einfluss als die Kurve, 
nach welcher regulirt wird, auf die Gestaltung der Tiefe ausiibt. 

M. JASMUND. Ich glaube, die Thatsache, dass die grossen Tiefen sich 
unnùttolbar an die Kriimraungen anlehnen, wird um so iiberzeugender, 
wi'nn nian die 102 Kriimmungen, welche auf dem Plan hier vorhanden 
sind, in Zusammenhang betrachtet; denn gerade dadurch kommt die 
Thatsacho, die ich vorhin im ersten Theil meines Referats hervorgehoben 
habc, zur Anschauung; es ist keine Tiefe vorhanden, wo keine Kriim- 
niung ist; Tiefe und Kriimmung stehen in einem so innigen Connex 
zu einander, dass die verschiedenartige Beschafifenheit des Stoffes, aus dem 
die Sohle besteht, nicht so sehr ins Gewicht fallen kann. Die Verschie- 
d(MUirtigkoit der Stoffe, aus denen die Sohle sich zusammensetzt, grûndet 
sich zuni Theil auf den verschiedenartigen Ursprung des Geschiebes und 
iHt zuni Theil schon eine Folge der versohiedenen Tiefen und Hôhen des 
Klusflbottos. Andererseits ist, wenn keine grosse Tiefenausbildung vor- 
handen ist, die Qualitiit des Geschiebes bei regelmâssiger Tiefe fortwàh- 
rend weohselnd; denn bei Hochwasser verschieben sich die einzelnen Theile 
dor Sohle von Ort zu Ort und wandern. Es kann also keine regelmâssige 
Verthoihing vorhanden sein, es mûsste sich bei Bildung von Mittelwerthen, 
die nicht constant sind, sich eine Verànderlichkeit ergeben, wâhrend wir 
eine feste Beziehung zwischen der Tiefe und der Lokalitiit gefunden haben 
in Bestîitigung dessen, was von der Garonne hergeleitet worden ist, dass 
niimlich das Maass der Verschiebung durchschnittUch die doppelte Strom- 
breite betriigt Abweichungen bestehen im Einzelnen, aber der Gesammt- 
nùttelwerth stimmt mit den Ergebnissen an der Garonne vollkommen 
iiborein, dass namlich das ifaass, um welches die Stromstellen der grôssten 
und kleinsten Tiefen stromabwàrts den zugehôrigen grôssten nnd kleinsten 
Kriimmungen gegeniiber sich verschieben, die doppelte Strombreite des 
Uebergangs betragt, 

M. FANNER, Ich wollte nicht in Abrede stellen, dass im AUgemeinen 
an den concaven Ufern die gKW^ton Tiefen vorhanden sind; aber ich 
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kann positiv versichern, dass auch an concaven Seiten sich starke Schot- 
terbânke beônden. 

NI. lASMUND. Das ist hier auch der Fall, nâmlich in allen solchen 
Fàllen, wo unmittelbar oberhalb einer kurzen Concave ein Wendepunkt 
liegt. Dann ergiebt dieser Wendepunkt und der dazu gehôrige Uebergang 
eine Untiefe in der Kurve, so dass mitunter der tJebergang erst dort 
erscheint, wo die Kurve zu Ende ist. Derartige Fàlle kommen bei kurzen 
Kurven oft vor, dass der Sand innerhalb oder am Ende der Kurve liegt. 
Bei kleinen Kurven tritt dièse Thatsache, wie Sie es hier an dem Plan 
sehen kônnen, mehrfach in die Erscheinung. 

M. le PRÉSIDENT. Personne ne demande la parole? J'en conclus que 
la question est épuisée pour le .moment, sauf à tirer plus tard la con- 
clusion. 

Je donne la parole à M. Vandervin pour donner un résumé de sa note (1). 

M. VANDERVIN. Messieurs, je me suis proposé de vérifier sur une 
rivière qui n'a pas subi de corrections notables, la loi que M. Fargue a 
indiquée. Il s'agit d'une rivière à marée. Le problème est plus compliqué. 
Je n'ai pu étendre mes observations que sur une longueur assez faible, 
je m'y suis pris un peu tard, et le temps ne m'a pas permis de faire 
d'avantage. 

;M. Vandervin développe un plan}, 

iC développement de cette partie de rivière est de 3 km. V4 environ. 
J'ai commencé par relever, d'après les profils en travers, le relief du lit, 
et j'ai teinté le plan que vous voyez d'après le tracé des courbes de 
niveau. On peut y voir ainsi la succession des profondeurs. 

Le lit mineur est limité à la bande que vous voyez ici, teintée en 
bistre, et cette teinte bistre représente la projection du lit majeur. Après 
avoir ainsi teinté le plan, i'ai tracé l'axe de la rivière qui est indiqué en 
vert pâle. J'ai aussi trace le thalweg, ou ligne des plus grandes pro- 
fondeurs, représenté en rouge. J'ai recherché, comme M. Fargue Ta fait, 
les relations qui pourraient exister entre les courbures relevées sur 
l'axe, et les profondeurs relevées suivant le thalweg. J'ai reporté ces pro- 
fondeurs sous marée basse dans le diagramme que voici. J'ai donc une 
succession de courbes limitées à des points d'inflexion. On voit immé- 
diatement qu'il y a quelques-unes de ces courbes qui doivent être écartées 
de notre étude, parcqu'elles sont tout à fait anormales. Il y en a qui sont 
d'un très faible développement, d'une courbure très faible, et qui ne 
peuvent donner d'indications au point de vue de la loi. Ayant écarté 
celles-là, je me suis trouvé en présence de courbes qui paraissent plus ou 
moins normales. 

J'ai porté dans un second diagramme les profondeurs d'eau et les cour- 
bures, les profondeurs maxima, et les courbures. Voici ces diflérents points 
je les ai joints par un trait, et vous voyez que la continuité de cette 
courbe est tout à fait remarquable. 

H n'y a en réalité, qu'un seul point qui échappe à la loi : c'est le point 
17. Je trouve-là une confirmation tout à fait éclatante de la loi indi- 
quée par M. Fargue. Il n'y a que le coëfiicient, la caractéristique de la 
rivière qui diffère. J'ai reproduit sur le diagramme la loi qu'avait trouvée 
M. Fargue pour la Garonne. Cette loi est parfaitement accentuée ici. 
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(1) La note en question se trouve imprimée en entier, comme annexe après la dernière 
séance de la 4fi^^ section. 
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tandis que la relation entre la courbure et la profondeur est à peu près 
représentée ici (Voraieur montre au far et à mesure de ses explications 
les points quHl désigne) par une courbe qui se rapproche beaucoup d'une 
ligne droite, ce qui semblerait dire que, pour cette partie, la profondeur 
est sensiblement proportionnelle à la courbure. 

J'ai aussi représenté sur le diagramme les largeurs répondant aux pro- 
fondeurs relevées dans le thalweg (largeurs à mi-marée, largeurs moyenne 
tous marée hauts et largeurs moyennes sous marée basse). Vous voyez 
que la profondeur augmente très rapidement avec la diminution de lar- 
geur, ce qui est évident a priori, mais l'influence du lit mineur est tout 
à fait prédominante, les courbes l'indiquent très nettement. 

Voici les quelques résultats que j'ai déduits de ces premières observa- 
tions. Le maximum de profondeur ne répond pas au maximum de 
courbure, il y a généralement un écart. Seulement, la loi de l'écart, c'est- 
à-dire la quantité qui sépare la mouille du sommet des courbures est très 
difficile à déterminer. Je n'ai pas trouvé de données suffisantes pour 
pouvoir la déterminer ici. L'écart dans une rivière à marée tend d'ailleurs 
à se produire dans deux sens. 

J'ai cherché à déterminer la loi de la pente. Je crois que l'étendue des 
observations que j'ai faites n'est pas assez grande pour que je puisse la 
déterminer. Nous avons ici une courbe dont la courbure se dessine sur 
le diagramme parallèlement à Taxe, par conséquent une courbure con- 
stante, donc un tracé circulaire. Nous n'avons pas de profondeur corres- 
pondante: c'est là le fait. 

J'ai observée autre chose et je rentre ici précisément dans l'esprit d'une 
remarque faite tout à l'heure par M. Mbngin c'est que pour la loi du 
maigre, les choses se compliquent irrégulièrement. Evidemment, d'une 
façon générale, le maigre correspond à Pinflexive, mais il y a beaucoup 
de causes secondaires qui interviennent pour diminuer la profondeur, et 
l'une de ces causes est ce que j'ai appelé dans ma note \a^ loi de réflexion. 

Le thalweg serre les rives concaves et traverse la rivière pour passer 
d'une concavité à l'autre. Ce passage est facilité par la présence, dans les 
concavités, des mouilles qui mettent en jeu la loi de l'appel des eaux. 

Mais lorsque deux mouilles sont trop éloignées l'une ae l'autre, dit que 
la -courbure de la rive qu'il doit abandonner devient faible, le thalweg, 
au lieu de rejoindre directement la mouille suivante, se porte bruscjue- 
ment à la rive opposée et il arrive qu'il traverse plusieurs fois la rivière 
avant de se fixer à nouveau le long d'une concavité. Le plan de la Nèthe 
figure une traversée de ce genre. J'en ai observé d'autres cas et dans les 
plans d'expériences joints à la brochure de M. Fargub j'ai relevé aussi 
des exemples remarquables de traversées multiples. Il y a donc là une 
façon de réflexion, jetant une perturbation profonde dans les chenaux, 
écartant l'un de l'autre les chenaux de jusant et de flot qui tendraient 
sans cela d'avantage à se confondre dans la passe la plus profonde en 
vertu de l'appel des eaux. J'imagine que les eaux ayant perdu de leur 
force centrifuge qui les serre à la rive, butent contre une masse d'eau 

Elus tranquille et que le courant est ainsi dévée d'une façon assez 
rusque. 

Le phénomène dépend de l'intensité des courants, des courbures voi- 
sines de l'inflexion, de l'écart entre ces courbures et de la continuité 
du tracé. 

NI. BERNARD. C'est une rivière à marée? Je vous le demande parceque 
cela complique le phénomène. 

M. VANDERVIN. Parfaitement. 

De tout cela je tire les conclusions que voici: 
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Il semble que les lois formulées par M. Fargue se vérifient sur la 
Nèthe inférieure dans leur expression générale. 

La loi de la mouille s'accuse avec une netteté très remarquable. Mais 
la précision des relations trouvées pour la Garonne ne se retrouve point 
ici et il semble qu'il doive exister pour chaque rivière une caractéristique 
de la formule à y appliquer, caractéristique variable avec le régime des 
eaux (maritime ou non), la nature des terrains et les largeurs relatives. 

Nous pensons donc que, dans la silitation actuelle de nos connaissances ^ il 
faut se résoudre h étudier cJiaque rivière en particulier avec un grand soin 
en considérant simplement comme un guide les lois générales indiquées par 
M. Fargue. 

Quant aux tracés à adopter dans la correction d'une rivière, nous 
remarquerons que les relations formulées par ce savant ingénieur condui- 
sent à donner en général d'assez fortes courbures aux rives concaves, ces 
courbures devant croître d'une manière continue de l'inflexion, où elles 
sont nulles, jusqu'au sommet. 

Dans une rivière à un seul courant, cela ne présente d'inconvénients 
qu'au point de vue de la navigation et du maintien des rives. 

Il n'en est pas de même dans les rivières à marée où ces fortes cour- 
bures absorbent une grande quantité de force vive transformée en travail 
de correction ou d'attaque de la rive et de creusement du chenal. Or à 
toute perte de force vive correspond une diminution de puissance de pro- 
pagation de Tonde-marée et un dommage subi par le régime de la rivière. 

La forte courbure vers le sommet cause d'ailleurs dans le voisinage de 
celui-ci une folle de profondeur exagérée sans utilité directe au point de 
vue nautique. 

Il importe donc d'étudier les moyens de la diminuer sans compromettre 
les résultats que l'on a en vue. 

Une autre raison nous paraît aussi déconseiller les fortes courbures. 
Elle dérive de la loi de l'écart, en vertu de laquelle les chenaux de jusant 
et de flot se différencient, phénomène qui augmente le maigre vers Tin- 
flexion, augmentation d'autant plus grande que l'écart des mouilles de 
jusant et de flot sera plus prononcé. Or si la loi qui lie l'écart de la 
mouille à la courbure n'est pas encore déflnie, il paraît cependant que 
cet écart doit être d'autant plus grand que sa cause elle-même, c'est à 
dire la courbure, est plus accentuée et que, toutes choses égales, les 
fortes courbures sont a cet égard défavorables aux profondeurs vers 
l'inflexion. 

Dans l'ordre d'idées que nous venons d'imposer, nous nous sommes 
demandé si la continuité dans la courbure devait être exclusive de toute 
constance. 

Une courbure déterminée développe dans le courant une certaine force 
centrifuge qui conduit en quelque sorte le courant vers la rive concave 
et creuse ou entretient une certaine profondeur à son pied. Si cette cour- 
bure est constante, cette action elle-même ne doit-elle pas le devenir? Et 
ne semble-t-il pas qu'au lieu de rejeter absolument le cercle de tout tracé, 
il puisse au contraire, être d'un utile emploi pour le maintien sur de 
grands développements de passes dont la profondeur répond aux exi- 
gences nautiques? 

Dans les expériences à petite échelle relatées par M. Fargue (Annales 
des ponts et chaussées. Mars 1894) les alignements circulaires ont donné 
des. chenaux dont la constance est assez remarquable (Expériences de la 
Série A). 

Mais ce que l'on paraît avoir perdu de vue dans les tracés circulaires, 
c'est la continuité à observer dans la courbure. Une droite parallèle aux 
abscisses représentant la ligne des courbures dans un alignement circu- 
laire, il semble que les branches voisines de cette ligne doivent se rac- 
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corder tangentiellement, d'une part, à la droite répondant à l'alignement 
circulaire, d'autre part, aux tangentes aux points d'inflexion voisines. 

Rien ne fait prévoir qu'un tracé de ce genre ne donnerait pas des 
passes plus constantes de profondeur avec des courbures moindres et il 
nous paraîtrait désirable que l'essai en fût tenté. 

M. MENGIN LECREULX. Sur ce diagramme il y a raccordement de cour- 
bures. Le tracé n'est donc pas un arc de cercle. 

M. VANDERVIN. C'est un arc de cercle: l'arc de cercle constitue un 
bon tracé. 

M. FAR6UE. C'est mon avis. Je n'ai jamais^ exclu l'arc-de-cercle d'une 
manière systématique: d'ailleurs l'arc de cercle est l'arc élémentaire de 
de toute courbe. Seulement il ne faut pas qu'il soit trop long, et il serait 
trop long s'il se continuait jusqu'à l'inflexion. 

M. VANDERVIN. Il y a un arc de cercle sur un certain développement 
et je pense qu'il peut être d'un développement assez grand, pourvu qu'il 
soit raccordé à l'inflexion. 

M. FAR6UE. Je n'ai jamais dit autre chose. 



I. VANDERVIN sans qu'il soit nécessaire que la courbe qui 

le raccorde à la courbe suivante assure exactement le tangence sur le 
diagramme des courbures. 

Quant au rétrécissement du lit, il y a une observation analogue à faire. 
Si l'on rétrécit le lit d'une manière générale, on va perdre de la force 
vive. Mais si l'on rétrécit seulement quelque peu le lit mineur, on pourra 
perdre une certaine quantité de force vive, mais on la perdra surtout 
dans la dernière période du jusant où elle sera utilement absorbée par 
le creusement des profondeurs, tandis qu'on n'infligera pas de perte aussi 
sensible au flot que si l'on avait rétréci tout le lit ou le lit majeur. Je 
crois donc que c'est sur le lit mineur qu'il faut agir pour rétrécir le lit 
vers l'inflexion. On pourra d'ailleurs donner au tracé de ce lit une forme 
un peu difi'érente de celle de la configuration générale du cours d'eau, 
ménager un tracé très doux avec rives du lit majeur et n'appliquer qu'au 
lit mineur les tracés rationnels à courbes prononcées et resserrementfl. 
Ces resserrements se pratiquent vers l'inflexion dans des alignements de 
très faibles courbure ou la navigation a par conséquent en général besoin 
de moins de largeur. 

Voilà, messieurs, les quelques observations que j'avais à vous présenter. 
{Applaudiaaementa.) 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. Vandervin du résumé qu'il vient 
de donner. 

Personne ne demande la parole sur ce résumé? 

M. BERNARD. La dernière conclusion est, je crois, qu'il faut agir seu- 
lement sur le lit mineur. Le lit de jusant poursuit les eaux avec une 
plus grande masse et avec une vitesse difi'érente. Le problème change à 
chaque instant et est plus compliqué que ne semble le faire croire l'ob- 
servation qui vient d'être faite. 

M. MENGIN-LECREULX. J'aurais à rappeler une observation, qui a été 
faite dans un des mémoires. Il est bien certain que si je supj)ose que 
vous avez un lit majeur disposé d'une manière inverse du lit mineur, il 
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arriverait que quand les eaux resteraient très hautes le fleuve tendrait de 
faire ce que vous avez voulu faire avec le lit mineur. Il doit donc y 
avoir une différence de largeur, puisque le but est de recevoir, si c'est un 
fleuve à marée, les vives eaux, et, si c'est un fleuve ordinaire, les hautes 
eaux, mais plus il y aura d'accord entre la forme de l'un et la forme de 
l'autre, mieux cela vaudra. Je crois que M. Vandbrvin ne contestera pas 
ce point là. 

M. VANDERViN. D'accord. Seulement on peut exagérer les formes 
dans l'un d'eux. Voilà ce que j'indique. 

NI. BERNARD. Il faut tâcher de ne pas exagérer, l'excès est un défaut. 

M. le PRÉSIDENT. Puis je considérer la question comme épuisée ? Alors 
je veux donner la parole à M. Menqin-Lecreulx pour nous faire un 
résumé de son mémoire. 

NI MEN6IN-LECREULX. Je vous demanderai de vouloir bien m'accorder 
un sursis et je vais vous en donner la raison. Le mémoire que j'ai pré- 
senté n'est pas distribué, il le sera à la prochaine séance, c'est à dire 
mercredi, les conditions de la discussion seront donc meilleures. Il y a 
une autre raison. C'est que le mémoire présenté, — je peux bien le dire 
moi-môme — n'apprendra peut être pas grand'chose aux membres du 
Congrès, et voici pourquoi. Ce que nous avons demandé, nous, ingénieurs 
français, puisque la doctrine dont il s'agit aujourd'hui vient en grande 

Sartie de la France, c'est que les ingénieurs étrangers voulussent bien 
iscuter la question et apporter les résultats de leurs expériences. Les 
expériences qui se font en France sont assez connues. Vous trouverez 
dans mon mémoire des données sur la Garonne et sur le Seine, vous ne 
trouverez pas de différence sensible avec la doctrine de M. Fabgue. C'est 
donc connu, et je crois que si je dois parler — et j'ai le grand désir de 
le faire, — je le ferai plus utilement un peu plus tard, en disant ce que 
je peux sur les questions qui auraient été discutées ici. Je vous demande 
la permission de remettre ce qui j'aurai à dire, pour les motifs que je 
viens d'exposer. 

M. le PRÉSIDENT. Je pense que tout le monde est d'accord avec M. 
Menqin, et voudra lui donner le sursis qu'il demande. 

Je donne la parole à M. le Secrétaire Général du Congrès pour une 
communication. 

M. AS8ER, Secrétaire Oénéral. Messieurs, quelques membres m'ont fait 
remarquer qu'ils n'ont pas apporté leur habit, et m'ont dit en même 
temps qu'à Paris dans les réceptions officielles on avait admis la toilette de 
ville. La commission a en conséquence décidé de faire de même ici. A la 
réception de ce soir on pourra venir soit en habit soit en toilette de ville. 

M. le PRÉSIDENT. Je trouve sur la liste les Pays-Bas représentés par 
six ingénieurs tous présents. Ils ont donné chacun une intéressante note 
sur leurs expériences. 

Je donnerai la parole à M. Castendijk qui voudra bien donner un 
petit résumé. 

M. CASTENDIJK. Messieurs, dans l'intérêt de l'étude faisant Tobjet de la 
6e Question, il a été dressé, pour ce qui concerne le Rhin supérieur et le 
Wahal, un profil longitudinal de cette rivière, qui est joint à mon rapport. 
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Pour les données nécessaires, concernant la capacité, les niveaux, etc. 
de cette rivière, ainsi que sa normalisation, je renvoie à ce que contient, 
à ce sujet, la note touchant la question N^. 7 composée par M. van der 
Slbydbn et moi. 

Quant aux travaux exécutés après 1888, je ferai remarquer ce qui 
suit. 

L'intérêt de la navigation exigeait une plus grande profondeur con- 
tinue du chenal, que celle obtenue par les travaux exécutés jusqu'à 
cette année là. Il résultait d'un calcul que par un rétrécissement du lit 
de la rivière, qui avait une largeur de 360 mètres, à une largeur de 
310 mètres dans les parties droites et dans les points a'inflexion on pour- 
rait s'attendre à une profondeur moyenne de 3 mètres, par le niveau 
d'environ 1,25 mètres au dessous de Tétiage moyen de la période 
de 1871 à 1880; par ce bas niveau on peut compter que le débit sera de 
870 m*, par seconde. Dans les parties droites du parcours on pouvait 
compter sur une profondeur du chenal d'environ la profondeur moyenne. 
Provisoirement on se contenterait cependant d'une profondeur de 
2,70 mètres. 

Dans le projet de l'amélioration du Wahal la largeur normale, au 
sommet des courbes, soit 360 M., fut autant que possible maintenue. 

L'élargissement et le rétrécissement méthodique du lit normal et une 
transition régulière des parties droites aux parties courbées furent obtenus 

()ar l'union des tendances droites des lignes normales des rives et des 
ignés de courbure diminuantes et augmen^ntes. 

A cette fin furent, employées les lemniscates, recommandées par M. 
Parque. 

IjCS lignes choisies durent, avec cela, s'écarter le moins possible de la 
situation existant en 1889 et ne pas entraîner la démolition de travaux 
existants. 

En dressant le projet il a été supposé que des arcs de cercle de 3000 
mètres de rayon pouvaient être admis sans difficulté. Aussi pour la partie 
à peu près droite de la rivière de Nimègue jusqu'à Tiel (Kilometerraai 
XXVI — LVI) il en a été fait presque exclusivement usage. 

Les lemniscates, dont il vient d'être question, ont été appliquées pour 
les ares de moindre rayon. 

Sur la partie inférieure de la rivière, où les marées se font sentir, la 
largeur normale en aval augmente régulièrement dans les parties droites 
de 310 à 400 mètres et dans les courbes à 426 mètres. 

Le rétrécissement du lit en temps de Tétiage, fut obtenu par des 
épis à angle droite sur la direction du courant, avec une inclinaison 
à leur bout dans la rivière, de 4 sur 1. 

lia, où les travaux existants n'étaient pas situés trop loin l'un de l'autre, 
ils furent prolongés jusqu'aux lignes normales nouvelles et perpendicu- 
lairenient sur celles-ci. 

lia, où les distances intermédiaires étaient trop grandes, de nouveaux 
travaux furent établis entre les anciens. 

Kn dehors des travaux en fascines, des draguages importants furent 
exéinités pour écarter les hauts fonds existants dans la direction du che- 
nal désiré. 

Le résultat de ce travail a, en général, répondu à l'attente, en tant 
notiinunent, que la profondeur désirée et attendue du chenal de 2,70 
niètrt^ a été a peu de chose près, atteinte. 

Dans la partie inférieure de la rivière près de Loevestein, où cette 
profondeur n'avait pis encore été entièrement obtenue en 1893, on ne 
peut guère s^attendre à une situation stable, tant que les eaux de la 
Sieuse y ont acc^s: — cet accès cessera, dès que la bouche de cette 
dernièn* rivière sera déplacée. 
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Le profil longitudinal joint au rapport représente l'état du Rhin supé- 
rieur et du Wahal au commencement de 1894. 

Hors la profondeur moyenne du lit normal dans chaque section trans- 
versale, il énonce tant la plus grande que la plus petite profondeur du 
chenal, comptée sur une largeur de 160 mètres pour le Rhin supérieur 
(Kilometerraai 0— X) et de 100 mètres pour le Wahal. 

Au-dessus du profil longitudinal proprement dit il a été représenté la 
largeur de la rivière, mesurée là, où des travaux de normalisation existent, 
entre les têtes des épis, et là où ces travaux n'existent pas, à la hauteur 
de l'étiage moyen. 

En-dessous du profil longitudinal se trouvent les courbes de courbure 
des deux lignes des rives normales. Comme le plan du dessin est une 
surface cylindrique développée avec la ligne de l'axe du lit normal, 
comme ligne de direction, les lignes des courbes ont subi quelque modi- 
fication dans leur forme. Toutefois ceci ne présente pas d'inconvénient au 
point de vue de Taperçu. 

Quoique sur le Rhin supérieure et le Wahal se trouvent en général les 
plus grandes profondeurs dans les parties, présentant les courbures les plus 
fortes et les profondeurs les moins considérables auprès des points de 
flexion et dans les parties droites, il n'a pas été possible de découvrir 
un rapport distinct entre la courbure et la profondeur, ni entre les 
distances entre la profondeur la plus grande et la plus petite et les 
points correspondants de la flexion la plus grande et la plus petite. 

En général cependant le fond de la rivière, se composant de sable avec 
un peu de gravier, est mobile à ce point et sur une grande partie du 
Wahal il est encore si peu question de position et de direction constantes 
du chenal, que ce résultat ne saurait étonner. 

Un examen entrepris spécialement dans ce but, basé sur les résultats 
obtenus par les sondages des six dernières années, a démontré que le 
Wahal peut être divisé en deux portions biens distinctes: 

1^ la partie depuis le point de séparation près du Kilometerraai X 
jusqu'au Kilometerraai XLIV, dont l'emplacement des profondeurs 
et des hauts fonds ne subit que peu de modification et ou la situa- 
tion du lit de la rivière peut être considérée comme constante ; 

29 la partie à partir du Kilometerraai XLIV jusqu'à la réunion avec 
la Meuse (Kilometerraai XCIV), dans laquelle on observe un mouve- 
ment général dans la direction en aval, tant des chenaux profonds 
que des hauts fonds. 

A ce sujet il est à observer que ce mouvement a lieu avec une vitesse 
qui varie de 260 à 600 mètres par an pour les endroits différents, et 
qu'il est indépendant de la forme du plan géométral, savoir du cours 
droit ou courbé de la partie de la rivière, mais qu'il est observé aussi 
bien dans les parties convexes que concaves des rives. 

En combien les travaux achevés seulement pendant l'année précédente, 
mentionnés plus tôt, exercent une influence sur ce mouvement, ne saurait 
encore être déterminé. {Applaudissementa,') 

M. le PRÉSIDENT. Conclusions négatives, je pense. 

NI. CASTENDIJK. Ce ne sont que les résultats^ 

M. MEN6IN-LECREULX. Il semble qu'on signale un fait qui va être 
signalé pour la Merwede, c'est-à-dire, cette forme du lit qui descend gra- 
duellement. Ces résultats sont accentués surtout sur les courbes, et à cet 
égard, il y a là un diagramme, et je pense qu'il s'agit de la partie aval 
du kilom. 44 jusqu'à sa réunion avec le kilom. 94. 
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M. CASTENDIJK. C'est bien dans la partie aval. 

M. le PRÉSIDENT. Quelqu'un demande-t-il la parole? 

M. BERNARD. Il y a un point que je n'ai pas très bien saisi. Il me 
semble qu'il a été énoncé que la vitesse, qui était variable de 250 à 500 
métrés restait constante dans les courbes comme dans les lignes droites. 

M MENGIN-LECREULX. Non, M. Bernard, voici ce que c'est. Il ne s'agit 

i)as ici de la vitesse des eaux. On constate ou on pense constater que le 
bnd se transporte avec la forme, c'est-à-dire que vous avez ici un fond, 
là une fosse, ici un hautfond. L'année suivante, tout serait descendu avec 
une certaine vitesse. 

M. FAR6UE. C'est une vitesse de transformation. 

M. MENGIN-LECREULX. C'est une vitesse de transport de la forme. 

M. VANDERVIN. Un cheminement général du Ut. 

M. MENGIN-LECREULX. C^est un fait très intéressant, mais très difficile 
à l'expliquer surtout s'il y a de fortes courbes. 

M. WELCKER. Il n'y a pas de fortes courbes. 

M. FARGUE. Je crois que ce phénomène de translation successive des 
formes est un phénomène transitoire, et tient à ce que les ouvrages ne 
sont pas de date ancienne, qu'il arrivera un moment où la stabilité s'éta- 
blira. La nériode est beaucoup plus longue qu'on ne le croit; il y a des 
exemples de travaux ayant amené des mouvements du fond qui se sont 
prolongés pendant des périodes de 25 à 30 années. 

M. VERNON-HARCOURT. Je voudrais savoir si les hauts fonds sont dans 
un endroit à une époque, et dans un autre à une autre époque; enfin, 
s'ils cheminent. 

M. CASTENDIJK. Parfaitement. 

M. VERNON-HARCOURT. Vous aurez un haut fond où vous aviez une 
fosse. 

M. CASTENDIJK. Les hauts fonds et les profondeurs se trouvent alterna- 
tivement à la rive droite et à la rive gauche. 

M. MENGIN-LECREULX. C'est comme sur la Merwede. lie même fait va 
être analysé tout à l'heure à propos de la Merwede. 

M. VERNON-HARCOURT. C'est la même chose que pour les sables du 
Mississippi. On trouve que les sables descendent la rivière, avec les hauts 
fonds et les profondeurs, mais il ne peut pas y avoir de grandes cour- 
bures dans ce cas-là. 

M. MEN6IN4.ECREULX. Cette descente des haute fonds s'observe quand 
il y a une partie droite, et dans la Seine, par exemple, suivant que c'est 
le tlot qui est le plus fort ou que c*est le jusant. 

M. !• PRÉSIDENT. Je voudrais donner la parole à M. Doter, mais 
comme il est al>seut, je la donne à M. Ermerh^s. 
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M. ERMERINS. Puisque mon rapport n'a que quelques pages, il vaut 
peut-être mieux vous en faire la lecture en entier: 

La voie de navigation formé par le Canal de Pannerden, le Rhin 
Inférieur et le Lek est une branche du Rhin Supérieur qui s'en sépare à 
Pannerden et qui rejoint la Nouvelle Meuse près de Krimpen. Vis-à-vis 
de Huissen la rivière se bifurque, le bras principal garde le nom de Rhin 
Inférieur (Neder-Rijn), l'autre se nomme xssel. 

Dans le tableau suivant sont indiquées les principales cotes d'eau en 
M. -h N.A.P. 
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Le débit de la rivière peut être évalué en M^. par seconde: 
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Le débit du déversoir, dit Oude Rijnmond, était de 479 M^. avec un 
débordement de 132 M. 

D'après la résolution du 23 Mai 1867 la largeur du lit d'été à la 
hauteur des eaux moyennes serait portée 

de Pannerden jnsqn'a l'embouchnre de ITssel 170 M. 

de cet endroit jusqu'à WQk blj Duurstede 150 » 

8'élargissant Jusqu'à la frontière de la Hollande Méridionale . 170 «< 

de cet endroit Jusqu'à Vreeswyk 170 «i 

s'élargissant Jusqu'à Krimpen 200 n 

(portée plus tard à 235 M ) 

La largeur du lit d'hiver serait de 450 m., s'élargissant à 500 m. de 
Pannerden à Vreeswijk et 500 m. de Vreeswijk à Krimpen, à la cote de 
2 m. au-dessus des eaux moyennes et de 1,50 m. au-aessus des marées 
hautes. 

Les travaux pour donner au lit d'été la largeur normale susnommée 
n'ont pas été complètement achevés. 

On a reconnu que pour réaliser un mouillage de 2 m. à la cote de 
1,50 m. à l'échelle de Cologne dans un chenal d'une largeur suffisante 
pour la navigation la largeur devait être rétrécie dans la plupart des 
sections rectilignes ou peu courbées. 
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Dans la partie de Pannerden jusqu'à l'embouchure de l'Yssel il manque 
très peu à la profondeur désirée. 

Dans la partie de l'embouchure de TYssel jusqu'à Vreeswijk la largeur 
normale sera portée à 130 m. jusqu'à Eck en Wiel, s'élargissant progres- 
sivement jusqu'à 163 m. à Vreeswijk. On n'appliquera ce rétrécissement 
généralement que dans les parties rectilignes ou peu courbées où la pro- 
fondeur n'était pas suffisante dans les dernières années. 

Pourtant il y a quelques parties d*une courbure assez importante où il 
était nécessaire d'appliquer le rétrécissement aussi bien que dans les 
autres parties. Probablement la cause en est une circonstance locale comme 
la hauteur des rivages, la proximité des digues, la nature du sol, la pente 
locale qui ont une influence si grande sur la forme du lit de la rivière 
qu'il est nécessaire d'agir d'une manière plus ou moins empirique pour 
réaliser la profondeur souhaitée avec les moindres frais. 

Dans la partie de la rivière (avec marée) de Vreeswijk à Krimpen on 
désire un mouillage de 2,50 à la cote de 1,50 à Têchelle de Cologne. Cette 
profondeur n'est pas encore acquise, mais l'état de la rivière est beaucoup 
meilleur qu'en amont de Vreeswijk. 

Dans le plan joint à mon rapport les profondeurs, les largeurs et les 
courbures sont indiquées de l'emoouchure de l'Yssel jusqu'à kilomètre 28. 
La ligne rouge indique la largeur après l'achèvement des travaux de régu- 
lation en exécution. Après l'achèvement des travaux le plus petit rayon 
de courbure sera de 230 m. 

Les plus grandes profondeurs correspondent aux plus grandes courbures 
ou se trouvent un peu plus en aval. Généralement on observe tant d'irré- 
gularités que jusqu'ici il n'est pas possible de trouver des relations défini- 
tives entre la courbure et la profondeur. Il faudra différer cette étude 
jusqu'à l'achèvement des travaux en exécution, lorsque l'état de la rivière 
sera probablement beaucoup plus régulier. {Applaudissements). 

M. le PRÉSIDENT. La communication de M. Ermerins ne donne Ueu 
à aucune observation? 
Je donne la parole à M. Nolthenius. 

M. NOLTHENIUS. Messieurs, la section de la Meuse Supérieure qui fait 
l'objet de mon étude, a une longueur de soixante douze kilomètres Sur 
toute la longueur de cette section la pente (qui est très faible) est à peu 
près uniforme et la largeur du lit mineur ne varie que dans des limites 
assez étroites. Les courbes, au nombre de quarante cinq, ont au contraire 
des rayons de valeur très différente. Le fond est partout composé de sable 
très fin. En somme, comme la Meuse ne reçoit pas d'affluents sur toute 
la longueur de cette section, il me semble qu'elle offre un bon champ 
pour l'étude des lois de M. Fargue. 

J'ai taché de condenser le résultat de mes recherches dans quelques 
règles et quelques formules, qui probablement n'ont qu'une importance 
locale, mais qui permettent en tout cas non seulement de se faire une 
idée claire du caractère de cette rivière, mais aussi d'établir des points 
de comparaison. 

De prime abord ces formules semblaient même à moi un peu suspectes, 
mais il faut bien se rendre à l'évidence, et cela d'autant plus que quel- 
ques résultats de mes observations concordent assez bien avec ceux de 
M. Farqub. Notamment je trouve pour la loi de l'écart les mêmes valeurs, 
et la seule différence notable est que la valeur du rayon de courbure n'a 
nulle influence sur cette valeur. 

La première règle que j'ai tirée de mes observations est la suivante: 

I. La profondeur moyenne du lit mineur dépend presque exclusivement de 
la largeur; Vinfiuence du rayon de courbure peut être négligée. 
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On peut l'admettre plus facilement que la règle qui suit: 

II. Le produit de la largeur et de la profondeur moyenne du lit mineur 
est constant. 

Cette règle m'a surtout frappé parce que la vitesse moyenne des eaux 
courantes varie avec la racine carrée des profondeurs. Mais enfin, il faut 
bien l'accepter, car elle se rapporte à des largeurs allant de 100 mètres 
à 140 mètres, c'est-à-dire variant de quarante pour cent. 

Ensuite j'ai trouvé la règle troisième : 

III. La différence entre la profondeur du chenal et la profondeur moyenne 
du lit mineur dépend presque exclusivement du rayon de courbure; Vinjluence 
de la largeur du lit mineur peut-être négligée. 

J'ai pu tirer de cette règle une formule, que j'ai intitulée la loi de la 
différence, 

Pl l'aide de cette loi on peut déterminer les largeurs qu'il faut donner 
au lit mineur de la Meuse dans les différentes courbes. Je trouve par 
exemple que dans les courbes dont le rayon a une longeur égale à cinq 
fois la largeur normale, il faut augmenter cette largeur d'environ un quart. 

Comme cette conclusion ne diffère pas sensiblement de celle de M. 
Fargue, elle donne pour ainsi dire une sorte de garantie aux règles que 
ie viens d'énumérer. Il sera donc intéressant de rechercher si elles sont 
appliquables à des sections d'autres rivières, qui offrent une certaine ana- 
logie avec la section étudiée de la Meuse Supérieure. {Applaudissements.) 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. Nolthenius. 
Personne n'a d'observations à présenter? 

M. BERNARD. Cela semble être la recherche du coefficient spécial de la 
rivière. Voilà tout. Du moment où on cherche à mettre une formule 
avec des nombres au bout, il est incontestable que cela tient à des cir- 
constances spéciales et locales. 

M. FARGUE. Ce n'est pas douteux. Les ingénieurs qui s'en sont occupés 
n'ont sougé qu'à examiner jusqu'à présent des faits particuliers et non 
point à déterminer une formule générale. C'est l'enveloppe de toutes les 
formules correspondant aux cas particuliers qui donnera plus tard la 
formule générale. 

M. MENGIN LECREULX. Les coefficients que l'on donne pour une rivière 
ne peuvent être que la traduction empirique des faits observés sur cette 
rivière. 

M. FARGUE. Je ne crois pas que la discussion porte sur la valeur de 
ces coefficients. Il y a, en somme, deux opinions émises: l'une d'après 
laquelle il faut chercher la loi, l'autre d'après laquelle il n'y a pas de loi. 

M. MENGIN LECREULX. Je ferai remarquer en passant qu'avec ces lois 
on arrive à des faits qui sont en concordance avec les faits observés sur 
d'autres points. Je ne dis pas autre chose» Cela concorde assez bien. En 
appliquant cela, M. Nolthenius propose de donner à la courbe un rayon 
égal à 5 fois la largeur normale augmentée d'environ */4 ' ^/4 de B. Voilà 
le résultat auquel il arrive. Ce que nous trouvons par d'autres méthodes 
et d'autres points de vue ressemble à cela. Il y a accord entre les résul- 
tats obtenus et ceux qu'on obtient d'une autre manière. 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Steijn Parvé. 

M. STEIJN PARVÊ. Messieurs, j'ai donné im aperçu de la nouvelle Meuse 
pour voir, si les faits auquel j'arrivais en étudiant cette rivière qui est 
une rivière à marée, me fourniraient quelque indication ou quelque loi 
pour la corrélation entre la courbure et la profondeur du chenal. Vous 

16 
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trouverez dans mon mémoire les faits que j'ai observées, et je ne crois 
pas nécessaire de vous le lire, je vous en présenterai seulement les con- 
clusions : 
1^. Quoiqu'une corrélation entre la courbure du lit et la profondeur du 
chenal ne puisse être niée pour quelques parties de la nouveUe Meuse 
tant en amont qu^en avai de Rotterdam, il y a également des parties 
oil la corrélation ne se montre pas. 

29. Sur quelques parties du fleuve on trouve une distance assez constante 
entre les points du maximum de courbure et Us points correspondants 
du maximum de profondeur. 

30. Dans la partie régviarisde ea a»al de Vlaardingên Us profondeurs 
minima du chencd correspondent aux points de la courbure minima. 

4p. Les faits qui prouvent qu^il y a des relations entre la profondeur du 
chencd et la forme du tracé de la rivière, ne sont en général ni assez 
saillants, ni assez uniformes pour en déduire des règles fixes oil des 
lois. (Applaudissements). 

M. MENGIN LECREULX. Je ferai observer à cet égard: 

1^. que la nouvelle Meuse est un fleuve à deux courants très caractérisé; 

2^^. que les courbes y sont très faibles et qu'il est bien difficile, de 

tirer une conclusion de cette observation. Je dois reconnaître que Tauteur 

n'en tire aucune conséquence. 

M. TROOST. Je crois, messieurs que vous serez de mon avis si je pro- 
pose que le beau plan représentant dans la grande salle la nouvelle Meuse, 
soit affiché ici. C'est un plan qui parle aux yeux. Il serait désirable qu'il 
fût ici lorsque nous discuterons la question. 

M. VERNON HARCOURT. Il est bien plus difficile de trouver la loi avec 
les rivières à marée, puisqu'il y a rinnuence de la marée et que les eaux 
varient à chaque instant. Je pense qu'il vaut mieux étudier la loi sur 
les rivières sans marée. 

M. WELCKER. Les mémoires résumés posent en général la question. 
J'observe qu'il faut être très prudent et ne pas trop généraliser sur les 
rivières de la Hollande les résultats du système proposé par M. Farguk. 
M. Fargue a fait ses épreuves sur la Garonne, et les allemands les ont 
faites sur des rivières qui ont beaucoup plus de pente et de vitesse que 
les rivières de la Hollande ; la Meuse supérieure par exemple n'a sa vitesse 
maximum que pendant les grandes crues, un mètre par seconde, et pen- 
dant les moyennes crues, un demi mètre seulement. Il y a là des parties 
de 4 à 6 centimètres de pente par kilomètre. Ce sont des rivières tout autres 
qu'en France et qu'en Allemagne ; en général et à mon avis, cela explique 
pourquoi, en Hollande, on trouvera que la doctrine de M. Farque, si je 
puis ainsi parler, ne s'applique pas avec autant de netteté que dans les 
pays où les rivières ont une pente et une vitesse plus grandes. 

M. Mbngin vient de dire que la nouvelle Meuse a peu de courbes; si Ton 
la compare aux rivières des autres pays de l'Europe, on pourrait presque 
dite que la nouvelle Meuse, de Rotterdam à Hoek, est droite, puisque 
les courbes sont insignifiantes quand on les compare à la largeur qui est 
de 600 à 700 m. La nouvelle Meuse est de même presque rectiligne 
quand on la compare aux rivières de l'Allemagne et de la France. Aussi 
les faits qui sont définis sur les autres rivières en Allemagne et en France 
seront toujours moins distinctement marqués en Hollande. 

M. BERNARD. Il faut remarquer que si la pente est très faible, les 
dépôts sont de nature beaucoup plus légères, beaucoup plus mobiles, de 
sorte Gjue le déplacement facile des matières fait que les lois sont encore 
plus visibles malgré la faible pente. 
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M. MENGIN-LECREULX. Dans la Garonne, monsienr WELCKERge ne parle 
pas des parties dont l'étude par M. Fârgue est devenue publique, mais 
en aval de Bordeaux, il y a des parties maritimes où les pentes sont 
extrêmement faibles. Ce sont des pentes moyennes, nulles à certains 
moments; quand elles sont maxima, elles sont de 3 cent, à peu près par 
kilomètre et cependant il y a des courbes dont l'influence mauvaise dans 
certains endroits est absolument manifeste, et à cet égard je dis une 
chose qui me parait tout à fait fondamentale dans la question. Il ne 
s'agit pas seulement de savoir quelles sont les courbes qu'il faut faire, 
quand on en fait : il faut aussi savoir quelles sont celles qu'il faut éviter, 
et comment faire pour éviter certaines dispositions que la nature nous 
montre, et qui dans certains cas, rendent l'amélioration extrêmement 
difficile. 

Le fait existe sur certains points de la Seine et de la Garonne. Je crois 
qu'on peut le trouver sur bien des points. L'étude de ce eenre de phénomène 
peut être considérée à 2 points de vue : 1^. Ce qu'il faut ne pas faire, 
quelles sont les dispositions qui sont funestes et 2^ faut il en créer artifi- 
ciellement et de quelle manière. Je distingue les deux questions, parce 
qu'elles sont distinctes en fait. 

M. WELCKER. Je crois que le ne me suis pas exprimé assez clairement 
et c'est ce qui a donné cause a un petit malentendu. Ce que je disais 
des rivières à petite pente et à petite vitesse ne se rapporte pas aux 
rivières à marée mais aux rivières sans marée. Ce que M. Mengin dit 
de la Gironde se montre de même sur la Meuse inférieure de Rotterdam 
à la mer; là il y a aussi des courbes donc l'influence funeste est mani- 
feste, puisque, quoiqu'il n'y ait pas de pent« 

M. MEN6IN-LECREULX. H n'y a pas de pente, mais il y a un courant. 

M. WELCKER. Ce que je disais sur le caractère spécial des rivières en 
Hollande en ce qui concerne leur pente faible et leur petite vitesse, se 
rapporte en premieur lieu au Wahal et à la Meuse Supérieure qui n'ont 
pas de marée. 

M. le PRÉSIDENT. Personne ne demande la parole? 

MM. LÉLiAVSKi et Nicolas Maksimovitch sont-ils présents? 
Ces messieurs n'étant pas là, seriez-vous d'avis d'en finir aujourd'hui 
avec la 6® question et d'entamer la 7*™®. 

VOIX DIVERSES. Non! non! 

M. le PRÉSIDENT. Â quelle heure pourrions-nous fixer la prochaine 
séance ? 

M. MENGIN LECREULX. A 9 heures. 

M. FARGUE. Cela dépend de l'heure du déjeûner. A quelle heure 
a-t-on coutume de déjeûner? 

UNE VOIX. A midi. 

M. FARGUE. n me semble que si nous ne nous réunissons qu'à 9^!^ h. 
la séance sera très courte. Je proposerai 9 heures. 

M. h PRÉSIDENT. Il n'y a pas d'opposition? La prochaine séance 
aura lieu mercredi à 9 heures. 
La séance est levée à 3^39. 



DEUXIÈME SÉA.NCE. 
MERCREDI 25 JUILLET (matin). 

Présidence de M. G. YIN DIESEN. 



La séance est ouverte à 9 ^. 26 min. 

M. le PRÉSIDENT. Je donne la parole à M. Jasmund qui a promis de 
faire quelques communications. Qui veut bien se charger de traduire en 
français ce que va dire M. Jasmund? 

M. VAN HOOFF Jr. se met à la disposition de l'assemblée. 

M. le PRÉSIDENT. Wenn Sie es môglich machen kônnten, Herr 
Jasmunb, dass Sie in kurzen Ztigen uns einzelne Mittheilungen machten, 
dann, glaube ich, wûrden die Herren, die hier sind und theilweise ja 
deutsch und franzosisch verstehen, in der Lage sein, es zu ûbersetzen. 

M. JASMUND. Ich beabsichtige nicht, lângere Ausfûhrungen ûber das 
erstattete Référât zu machen, und habe auch an den heute aufgehàngten 
Plan keine grosseren Ausfûhrungen zu knûpfen. Immerhin bietet der Plan 
bei eingehender Besichtigung eine Bestatigung fur das, was ich vorgestem 
gesagt habe, dass die Form und Grosse der Krûmmungen massgebend ist 
fur die Gestaltung der Tiefe, also das von Herrn Fargue aufgestellte 
allgemeine Gesetz bestatigt wird: 

^Le chenal suit la concavité: les dépôts se font le long de la convexité, 

„La profondeur du chenal est fonction de la courbure: elle en reflète 
„les variatùms, les changernents de signe, les valeurs rriaximas et minimal. 

„ Cette corrélation n^ existe pas dans le Tnême profil transversal. La 
^mouille est en aval du sommet concave et la plus grand saillie du banc 
jyCst en aval du sommet convexe. Le maigre est en aval du poi.nt Sinflexion'\ 

Abweichungen sind mir nur in der Beziehung aufgefalien bei dem Stu- 
dium, dass ich glaube: die Bôschung des Ufers, die Art der Befestigung 
des Ufers, sei es durch Buhnen, sei es durch Deckwerke, hat einen Ein- 
fluss auf das Maass der Ausbildung der Tiefe ; nicht auf die Ausbildung 
ûberhaupt, aber auf die Grosse. 

Ich habe den Einfluss der Sohle auf den Abfluss des Wassçrs ûber- 
haupt auf Grund anderer Aufnahmen und Messungen, die an der Elbe in 
langen .Tahren stattgefunden haben, untersucht und habe in der „Zeit- 
schrift fur Bauwesen" des vorigen Jahres hergeleitet dass die Geschwindig- 
keit des Wassers von der Oberâache ab kontinuirlich abnimmt, dass 
der Widerstand der Flusssohle gegen die Bewegung des Wassers propor- 
tional dem Abstand des Wasserfadens von der Flusssohle abninmit, oder 
der Widerstand umgekehrt proportional ist dem Abstande von der Sohle. 
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M. le PRÉSIDENT. Das ist ja das Umgekehrte dessen, was man bisher 
wusBte: die Schnelligkeit nimmt ab nach unten. 

M. JASMUND. Die Heileitungen fuhren dazu, dass in regelmâssigen 
Kanâlen mit gleichmâssige Lângengefalle die Geschwindigkeit in der Sonle 
gleich Nnll sein muss. 

Dièse Thatsache ist vielleieht hier nicht ohne Interesse ; sie wird es 
besonders sein, wenn wir die Ausbildung des Ufers mit in Betracht ziehen 
und den Einfluss des Ufers in derselben Weise zu ermitteln versuchen, 
wie den Einfluss der Sohle auf den Abfluss des Wassers ûberhaupt. Da 
aber einerseits dièse Untersuchungen noch nicht erschôpfend durchgefûhrt 
sind und auf den Einfluss der seitlichen Ufer sich nicht ausdehnen 
konnten, da das Material nicht ausreichte, und weil andererseits dem 
jetzigen Kongresse far die Entscheidung dieser Prage wohl auch sonst 
zu wenig Material vorliegt, um ûber die Propositionen, die ichinmeinem 
Referate aufgestellt habe, schon jetzt zu beschliessen, obwohl sie fur die 
Elbe, wenigstens fur diesen Theil des Stromes als zutrefiend und erwiesen 
gelten kônnen, so ziehe ich die Propositionen, die ich unter No. 2 bis 5 
in meinem Référât gemacht habe, von der Abstimmung zuriick, môchte 
aber daftir eine andere einschalten nâmlich: 

dass die Erstrebung ubermassiger Tiefen und die Vergrôsserung der 

Kriimmxing iiber ein bestimmtes Maass hinaus im Interesse der Reguli- 

rung xmd mitzbnngender Gestaltung de?* Strombahn zvj verwerfen ist 

M. le PRÉSIDENT. Haben Sie die Proposition vielleieht schriftlich 
formulirt ? 

M. JASMUND. Ja. Ich hatte in meinem Référât die folgende Propositionen 
vorgeschlagen : 

I. Il est nécessaire de continv^ V étude des rapports entre les lits de 
fleuves et la profondeur des chenaux. A cela il faut attirer l'attention sur 
l'influence des travaux de régularisation et d'avancement des épis sur la 
profondeur des chenaux, 

II. Afin d'empêclwr les courants de serpenter il est nécessaire de con- 
struire un bord pour les eaux basses dans une ligne droite, 

m. Pour empêcher le mouillage trop profond^ les courbes en demi- 
diaToètre doivent être suffisamment grandes mais pas trop grandes^ afin que 
la ligne du c&urant ne perde pas son appui au bord concave. 

IV. Pour rétablissement de profondeurs égales dans le chenaly les 
courbes en arcs sont utiles. Si dans une courbe il est nécessaire d^em- 
ployer plusieurs courbures parsuite des lieux^ le passage d'une courbure 
à Vautre ne doit pas se faire brusquement. 

V. Pour Vamélioration des profondeurs utiles un retranchement de la 
largeur pour les basses eaux est à recommander et dans les fortes courbes 
un comblement de la trop grande profondeur, 

M. VAN HOOFF Jr. Il me semble que la conclusion de M. Jasmund est 
qu'il y a plusieurs causes agissant sur la profondeur. La courbure n'est 
pas la seule, il y a la largeur, la résistance des matériaux, la pente des 
berges, toutes choses que chacun de nous a constaté dans des circonstan- 
ces analogues. M. Jasmund conclut à ce que la question continue à être 
étudiée, que le moment n'est pas venu de prendre parti dans un sens ou dans 
Pautre, et exprime le vœu de continuer les observations du même genre 
pour arriver à fixer les idées. 
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WL BEXIARO. Cela revient i élargir on peu le programme que voub 
avez ffortoot en vue, de constater Ira relations entre la courbure du lit 
et sa régolarité. 

H. JASmiND. Die Proposition, die ich onter No. 1 gestellt batte, wûrde 
ich besonders aofrecht erhalten: 

l. Il est nécessaire de continuer Fétude des rapports entre les lits de 
jX^nres et la profondeur des chena^xx. A cela il faut attirer ratteniionsur 
Cinfluience des travaux de régularisation et ^arrangement des épis. 

»Es empfiehlt sich das Studinm der Beâehnnngen zwiscben der Grundform 
der Flûsse nnd der Tiefe der Fahrrinne fortz^tzen. Dabei ist dem Ëio- 
finsse der verschiedenen Regnlimngswerke nnd Uferausbildungeu auf die 
Tiefe der Fahrrinne Anfinerksamkeit znznwenden." 

H. FAR6UE. En observant une chose, on est conduit à en observer 
nne antre. 

H. la PRÉSIDEHT. Je remercie H. Jasmuhb de sa communication et 
je donne la parole à qui la demande. 

M. MEIIfilll LECREULX. Messieurs, le mémoire que j'ai présenté et qui 
a été en retard, de mon £Bdt d'abord, et par suite des nécessités de 
traduction, devait être prêt ce matin. On me dit qu'il le sera peut- 
être dans quelques minutes. Dans tous les cas, le temps nous presse, et 
an fond, pour ce que j'ai à vous dire, la lecture de mon rapport n'est 
pas nécessaire. 

Vous trouverez quelques faits, quelques diagrammes relatifs à la Seine 
et à la Garonne, accompagnés de quelques réfiections personnelles ; mais 
pas de conclusions ni de doctrine. Je ne l'ai pas mit pour plusieurs 
raisons. Je crois qu'une doctrine générale en cette matière serait aujour- 
dlini prématurée; je ne veux vous parler aujourd'hui que de l'utilité de 
la question et poser cette question qui n'est pas toujours bien posée d'ailleurs. 

Quant à son utilité, il n'y a pas unanimité. Je connais en France des 
ingénieurs et il y en a peut-être ailleurs qui ne la reconnaissent pas. 
Cest cette opinion que je veux combattre afin qu^on continue les études. 

Quelle est l'histoire de cette (question? On se doute depuis longtemps 
de l'influence des formes mais puisque le nom de M. Farque est présenté 
fréquemment ici, je puis en parler à propos de la Garonne, sur un point 
particulier de ce fleuve. D^ études plus précises que celles c[ui avaient 
été faites ont été entreprises et ont conduit à des résultats qui ont deux 
caractères: l'un en ce qui concerne cette partie du fleuve, est à peu près 
un caractère de certitude ; ce sont des résultats empiriques, ce sont des faits. 
Seulement, à côté de ces faits observés en ce qui concerne la Garonne, on 
trouve certains principes, qui, à mon avis du moins, sont conformes aux lois 
générales de la nature et de la mécanique, et qui par conséquent sem- 
blent dans l'esprit de plusieurs, dans le mien du moins, devoir être, sauf 
les coefficients spéciaux à chaque fleuve, d'une application plus générale. 
Tel est le point qu'il s'agit d'étudier et de confirmer, car si on ne parle 
jamais que de la Graronne, et d'un bout de fleuve, on est en droit de 
dire: Vous ne pouvez pas généraliser. 

Aussi ceux qui s'occupent de cette question, qui la considèrent comme 
importante, ont désiré que de nouvelles observations fussent faites. On a 
besoin de tout le monde pour cela, parce que ces observations sont diflS- 
ciles ; il est difficile d'en faire sur autre chose que sur le fleuve dont on 
s'occupe, il feut, pour que cette question marche, que tout le monde s'y 
mette. 
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En réponse à ce désir plusieurs ingénieurs ont* bien voulu faire des 
études et nous en apporter le résultat. Ces matières sont fort délicates; 
ce n'est pas en quelques minutes de discussion et de séance, qu'on peut 
se faire une idée sérieuse sur des questions de cette nature, et sur les 
différences qui existent entre les fleuves. Je ne crois donc pas que les 
mémoires relatifs à cette question puissent être aujourd'hui l'objet d'une 
discussion utile et féconde; le crois que plus de réflexion est nécessaire. 

Quant à l'utilité, je veux répondre ici à des objections que j'ai entendu 
faire ou que je Boupçonne. Quelquefois il y a des objections auxquelles 
on pense et qu'on ne fait pas par politesse. En science, il n'y a pas de 
politesse. {Rires), 

On dit d'abord: „les faits sont très variables, on a de la peine à les 
„di8cerner. Quand je veux vérifier sur mon fleuve, je ne trouve rien, je 
„trouve des divergences. Ce n'est donc pas la peine, ce n'est pas sérieux, 
„chaque fleuve a son caractère. Chacun n'a qu'à étudier son fleuve sans 
„chercher à formuler de loi." 

La même chose s'est dite pour les embouchures pour tous les points 
où les circonstances naturelles sont variables. 

Cependant, si on agissait ainsi, on n'apprendrait jamais rien. C'est 
justement pour sortir du fleuve dont on s'occupe et pour savoir autre 
chose qu'on étudie les autres. Que le rapprochement soit difficile, d'accord, 
mais si on ne le fait pas, on n'apprend rien. Il faut donc étudier beau- 
coup et ne pas conclure trop vite, je crois que c'est l'opinion de tout le 
monde. 

Il ^ a encore d'autres objections. Il y en a qui viennent de ce que, dans 
certains fleuves, les ingénieurs ont tout ce dont ils ont besoin. Dans tel 
fleuve comme la Tamise, ils ont toutes les profondeurs dont le port de 
Londres a besoin. Les ingénieurs diront: Ce n'est pas la peine de s'occu- 

T de tout cela, tout va bien sans cela. Peut être chez vous, mais chez 
es autres ou dans tel fleuve. Nous avons besoin de 60 cent, déplus dans 
tel passage, nous avons toutes les peines du monde à les obtenir. Je vous 
en citerais, même sur la Garonne, où, après avoir dragué 700 mille met. 
cub. en 18 mois, on n'a pas encore r^ultat. Quand on est dans cette 
situation, on voit qu'il y a lieu de s'occuper de ces questions. 

Il y a enfin une objection dont je veux dire un mot La forme n'est 
pas la seule cause qui influe sur le chenal, il y en a beaucoup d'aujbres ; 

I'e ne dis même pas que c'est la principale je dis que c'est l'une d'elles, 
ja forme est l'une des actions qui agissent sur le chenal. Il y a, dit-on, 
d'autres moyens d'agir que de modifier la forme générale et on fait 
l'objection suivante, qui a un* côté de vérité très sérieux: Il est souvent 
très difficile d'agir sur la forme. Etant donné une forme naturelle 
non satisfaisante, il arrive souvent, au point de vue pratique, au point 
de vue des dépenses, qu'on ne peut agir sur cette forme. C'est vrai, c'est 
fâcheux, mais ce n'est pas une raison pour ignorer ce que la forme pro- 
duit, parce que, si le cas est fréquent, il n'est pas général et je crois 
que si, il y a 30 ou 40 ans, les ingénieurs avaient eu sur ces matières, 
non pas une connaissance complète que nous n'avons pas encore mais 
seulement les notions que nous possédons, bien des formes vicieuses, bien 
des dispositions qui donnent du travail à leurs successeurs, et qui causent 
des dépenses à la nation dont il s'agit, eussent pu être évitées. 

Ce n'est pas une raison parcequ'il y a assez souvent des difficultés 
pratiques d'exécution pour laisser de côté un facteur qui est important, 
s'il n'est pas le seul. 

Enfin a côté de la forme des rivières en plan, il y a la forme des 
rivières en profil en travers, il y a l'action directe sur le fond ; et de là 
toute une méthode d'amélioration consistant à faire des travaux dans le 
fond, des épis, des enrochements. C'est l'objection des ingénieurs qui ont 
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employé ce procédé* et qui y ont du succès; ils disent: „Ce n'est pas la 
„peine de s'occuper de la forme, puisque j*ai un autre moyen". Vous avez 
un autre moyen, mais si vous en aviez deux, cela vaudrait mieux, si 
vous pouvez combiner les deux moyens, vous obtiendrez un meilleur ren- 
dement. Par conséquent, appliquez en un seulement sous votre responsa- 
bilité, si vous le jugez à propos, mais n'ignorez pas Pautre puisque vous 
ne savez pas s'il ne peut vous être utile aujourd'nui ou demain. 

J'ai donc voulu répondre aux objections que j'ai entendu faire ou que 
îe soupçonne. Je crois, pour mon compte, que l'étude est extrêmement 
importante. Quant aux cas où on appliquera ce qu'on aura trouvé, c'est 
l'affaire de chaque ingénieur sous sa responsabilité personnelle, mais 
l'étude je la considère comme nécessaire. 

Je veux encore dire autre chose. Il est question de la corrélation entre 
la courbure et la profondeur, et il est entendu que ce n'est pas ce qu'il 
s'agit d'étudier. Le but n'est pas d'avoir de grands trous en des endroits 
d'une rivière. Si donc vous n'avez que le rapport entre la courbure 
et la profondeur, vous n'avez rien. Ce qu'on cherche c'est la continuité, 
c'est un chenal plus stable, plus continu. Si certains ingénieurs, dont 
je suis, croient que souvent, quand on le pourra, on aura un meilleur 
résultat avec une courbe bien aménagée, ce n'est pas parce qu'il y 
a des fosses, c^est parce que, dans notre pensée, le chenal est plus 
stable, et étant plus stable, plus profond et plus régulier. C'est pour 
cela que nous pensons que les courbes sont bonnes souvent, si elles 
ne sont pas bonnes toujours. 

De plus, le résultat ne dépend pas seulement de l'importance des 
courbes, il dépend surtout de leur agencement. C'est une matière assez 
délicate, mais c'est l'agencement des courbes, leur succession, la longueur 
de leur développement, c'est tout cet ensemble qui constitue l'aménage- 
ment, et ce n'est pas Timportance de la courbe. Je crois que tout le 
monde le comprend, mais il est utile de le dire, parce que si je mets 
dans un diagramme qu'à la suite d'une concavité, il y a un trou, ce n'est 
pas une découverte. (Rires), Il y a longtemps que c'est connu. Ce qui 
est une question fort délicate et non moins utÛe, c'est d'étudier comment 
les courbes doivent se succéder, quelle est la meilleure courbe pour tel 
état de fleuve, etc. 

Je^ passe sans ordre, parce qu'on parlerait 5 heures là-dessus, et ce 
serait dommage. {Rires). On parlait hier de la recherche de la cause. 
Pourquoi les choses se passent elles d'une certaine manière? On peut se 
dispenser peut-être de le chercher, mais l'esprit n'est pas satisfait, quand 
il n'a aucune idée du pourquoi. Dans mes dispositions personnelles, j'aime 
mieux chercher pourquoi, quitte à me tromper et à me rectifier ensuite. 
Mais voici ce que je veux dire. Vous trouverez — et je suis bien aise que 
mon âge me permette de lui rendre cet hommage devant vous — le beau 
travail de mon camarade et compatriote M. Girardon, qui, à propos de 
la 7e question, vous entretiendra de son mémoire. La 7e question, qui 
est, si je ne me trompe, l'aménagement du lit en basses eaux, a des ana- 
logies avec la 6e parce que pour aménager le lit en basses eaux, on doit 
lui donner des formes. M. Girardon parle des épis du Rhône, de la nature 
du Rhône, de la pente, etc., toutes choses qui ne sont pas de la 6e ques- 
tion, mais il parle aussi des questions de tracé et il en parle fort bien. 
J'appelle surtout votre attention sur les considérations qu'il émet à cet 
égard, parce qu'elles sont très intéressantes et très fructueuses. L'une 
d'elles, déjà indiquée par quelques savante de mon pays, et peut-être 
d'autres, est relative à ce qui se passe dans les eaux, quand elles choquent 
la concavité, Pour expliquer les fosses des concavité, on parle souvent 
de la force centrifuge, et on a raison, mais ce n'est pas tout. Il y autre 
chose, il y a réellement un transport d'eau. Les eaux qui ont choqué une 
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concavité se déplacent et prennent une trajectoiro d'une nature particu- 
lière; elles passent d'une rive à l'autre suivant une sorte de réflexion qui 
a ses lois que nous ne connaissons pas, lois dépendant évidemment de la 
vitesse des eaux et de la nature de la courbe. Il y a là une cause profonde, 
à mon avis, qui rend certaines dispositions plus favorables, que certaines 
autres; un tracé à courbe continue bien aménagée a, dans ma pensée, le 
résultat, en vertu de cette reflexion dont je parlais, de rassembler les 
eaux, et de les diriger où il est désirable qu'elles aillent, c'est-à-dire vers 
la courbe opposée. Si vous avez des courbes circulaires de grande lon- 
gueur, le renvoi ne se fera pas comme je viens de le dire, et vous aurez 
dans le lit des entrecroisements, des filets liquides, des interférences 
variables suivant l'état des eaux, suivant qu'elles sont abondantes ou 
faibles, que la vitesse est plus ou moins grande. J'indique — car ce n'est 
pas une démonstration, c'est une indication que je crois utile, — que, 
dans ma pensée, c'est une des raisons qui donnent aux courbes continues 
une supériorité sur les autres. 

Enfin je termine par l'indication suivante. Le malheur de cette ques- 
tion, c'est que les constatations sont extrêmement difficiles. Il est déjà 
difficile pour un ingénieur chargé d'un fleuve de les faire, il faut des opé- 
rations nombreuses, il faut travailler, et on a à peine le temps, même 
auand on a un fleuve. Quand il s'agit des fleuves des autres, cela devient plus 
ifficile encore. L'expérience ne peut être complète que quand les formes 
désirables sont réalisées. Quand elles ne le sont pas, et, dans la nature, elles 
ne le sont presque jamais, vous ne vérifiez pas un bon résultat qui ne 
doit pas exister. Il y a donc une difficulté d'expérimentation très grande. 
Eh bien I peut être ! Je dis peut être parce que c'est assez délicat ; mais 
enfin je vous rappelle, — ce n'est pas d'hier, c'est en 1876 — , qu'à pro- 
pos d'études sur la Garonne, et après que M. Farque avait fait ses 
Sremiers travaux, le Gouvernement français avait décidé de faire faire 
es expériences à petite échelle. Ce n'était pas une aussi petite échelle 
que le modèle que M. Vernon-Harcourt a fait pour l'estuaire de la 
Seine et que j'ai fait moi-même, c'était une échelle intermédiaire, un 
fleuve de 2 mètres. On a dans un fleuve de 2 mètres obtenu assez facile- 
ment par une dérivation, diverses formes en faisant couler l'eau pendant 
un temps assez long. Il en a été rendu compte dernièrement par M. 
Farque dans les „Annales des Ponts et Chaussées*'. Le résultat est assez 
intéressant. Sans doute, il reste nécessairement un grand doute sur les 
conclusions à tirer de modèles. Seulement, à mon avis, il me semble, 
quand je vois ce qui s'est passé, que l'application de ce moyen peut être 
utile. Je vois, par exemple, qu'on a essayé successivement des courbes 
différentes, c'est-à dire des arcs-de-cercle circulaires mis au bout les uns 
des autres, et ensuite un tracé aménagé suivant les principes auxquels 
M. Fargub avait été conduit. Eh bien! les modèles, en ce qui concerne 
la valeur absolue des profondeurs, ne donnent évidemment aucune indi- 
cation, mais en ce qui concerne la distribution des sables, la forme 
géométrale de cette distribution, la forme géométrale des directions de filets 
liquides, je crois qu'il y a une analogie assez sérieuse pour qu'une étude 
de cette nature puisse donner des résultats utiles entre les mains de 
gens prudents bien entendu. 

M. Vandervin en parlait hier et disait: „Sur des courbes circulaires, 
„un chenal était tolérablement régulier". Si vous regardez le fond, vous 
verrez que non. La profondeur maxima et les bancs circulaient partout 
de la manière la plus sinueuse; et, si vous vous reportez ensuite à l'ex- 
périence suivante, faite sur un tracé à courbe diflérente et aménagée 
suivant une autre méthode, vous verrez entre les deux résultats des 
différences qui semblent bien radicales. De plus, — circonstance très 
importante! — vous voyez qu'en ce qui concerne par exemple l'écart et 
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la longueur de la courbe, on arrive, dans ce modèle, au même résultat, 
si on prend la largeur comme unité. Ceci est assez important. Si en 
passant d'un fleuve de 200 m. à un fleuve de 2000 m. je trouve que cer- 
taines proportions sont les mêmes, il y grande probabilité pour que la 
proportionnalité existe dans la nature. 

Vous demanderai-je d'émettre un vœu en faveur d'expériences de cette 
nature? non, j'indique cela aux ingénieurs, et je leur donne mon avis. 
Si je n'avais que cela à faire, de l'argent a y mettre personnellement, je 
le feraiB avec grand plaisir et je crois que ce serait utile. Je donne cette 
indication parceque si quelqu'un peut le faire, je crois qu'il rendra service, et 
je ne vais non plus loin. Seulement, je crois que nous serons tous d'accord là 
dessus, — on est toujours d'accord sur les conclusions suspensives et qui 
n'engagent à rien. — La continuation des études je ne doute pas qu'on 
ne la vote, mais je voudrais qu'en la votant beaucoup d'entre vous ne 
la votent pas pour faire plaisir à tel ou tel, mais la votent avec l'idée 

Îuc cela pourra être utile. Je suis certain que ce sera utile, je vous 
emanderai seulement de l'espérer. (Rires). {Applaudissements). 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie beaucoup M. Mbngin de nous avoir 
donné un résumé si étendu de la note que malheureusement nous ne 
possédons pas encore. 

M. VERNON-HARCOURT. Nous avons entendu avec beaucoup d'intérêt 
le rapport de M. Mbnqin. Il nous a dit qu^l ne pensait pas que la discus- 
sion lût utile. Je suis bien f&ché de n'être pas tout à fait d'accord avec 
lui, car il a généralement raison, mais je crois à l'utilité de la discussion 

Sour donner des idées difiérent^ à différentes personnes: il est excellent 
ans les Congrès d'échanger les idées en façon que cnacun fasse des 
recherches suivant ses idées après l'éclairissement apporté par la dis- 
cussion. 

On me dit très souvent, — M. Menoin ne le pense pas ni moi non 
plus, — que chaque fleuve a son caractère propre; que chacun doit être 
étudié en soi sans rapport aux autres. Je ne suis nullement de cet avis, 
car alors on n'arriverait à aucun résultat, on ne ferait aucune compa- 
raison, on ne trouverait aucune loi; toutes les conditions nécessaires de 
progrès. 

M. Menqin a parlé de la Tamise comme un fleuve qui n'a pas besoin 
d'être régularisé. Ce n'est pas tout à fait exact II y a longtemps que la 
Tamise a été endiguée dans une certaine façon, autre que nous l'enten- 
dons aujourd'hui; les endiguements ont d'ailleurs été très bien faits, et 
on ne connait pas les noms des ingénieurs qui les ont &its; on ignore 
même quand ils ont été faits; il n'y avait pas de journaux ni de Congrès 
à cette époque. (Rires et applaudissemenUi). C'est à cause de ces endigue- 
ments que la Tamise est une bonne rivière. De plus elle est dans une 
anse profonde, où viennent concentrer les marées de l'océan et celles qui 
longent les côtes de l'Ecosse; elles s'unissent dans la Tamise, ce qui est 
une condition très favorable. On a cependant proposé dernièrement de 
donner aux conservateurs de la Tamise des pouvoirs de draguase hors 
des limites qu'ils avaient auparavant, afin d'avoir plus de prorondeur 
pour les navires d* un plus grand tirant d'eau. 

Au sujet des courbes, je crois que noua serons d'accord. Elles donnent 
de la fixité au chenal, mais nous savons qu'elles sont défectueuses quand 
elles sont trop raides. On devrait essayer de trouver par des expériences 
quelle est la courbe pour une certaine forme de Ut qui donnerait la 
fixité du chenal avec le plus grand rayon possible, parce qu'il vaut 
mieux avoir une courbe aussi grande que possible. Naturellement je ne 
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donne qu'une idée, on ne peut pas toujours faire ce qu'on veut, mais il 
faut aller dans cette voie. 

Je suis d'accord avec M. Menoin au sujet des expériences, et je 
crois que nous pourrons arriver à une conclusion assez nette sur cette 
question. Les expériences pourront avoir beaucoup de valeur; et il est 
important que cnaque ingénieur qui peut en faire les fasse, de même 
qu'il serait bon que les gouvernements voulussent bien y consacrer de 
l'argent. Ils y trouveraient intérêt pour leurs pays et avanceraient en 
même temps la science hydraulique. (Applavdiasementa). 

M. MEN6IN LECREULX. Messieurs, puisque les discussions sont utiles, 
ce qui est tout à fait mon avis, il faut oien répondre sur quelques points. 
Je ne diffère à peu près en aucun point avec M. Vkrnon-Harcourt. Je 
fais observer seulement que je n'ai nullement entendu dire que les dis- 
cussions fussent inutiles, j'ai voulu dire que, dans des questions délicates 
et difficiles, il faudrait y consacrer beaucoup plus de temps que nous ne 
le pouvons, il faudrait prendre tel point, tel autre, faire des distinctions 
pour expliquer sa pensée, et qu'en quelques minutes, il est absolument 
impossible de le faire. Cela n'empêche pas que quand certaines questions 
isolées des autres sont posées, au'il ne s*agit plus de Tensemble, mais 
d'un point particulier, on peut aiscuter. Voici par exemple un point: il 
a été dit que les courbes peuvent être bonnes quand elles sont bien 
agencées dans les fleuves à un seul courant, mais que, dans les fleuves 
à deux courants, dans les fleuves à marée, elles ont des inconvénients 
et qu'il faut tâcher de les éviter. Beaucoup d'ingénieurs ont dit assez 
souvent, que, dans les parties à marée les courbes avaient le grand 
inconvénient d'user de la force vive et de gêner l'introduction du flot. 
Voilà une question. Elle peut être discutée, peut-elle être tranchée par 
une réponse absolue? non, seulement il y a a faire une distinction pour 
la partie à marée; il y a à distinguer l'embouchure proprement dite, la 
mer, et la partie qui est en amont, où le fleuve est endigué des deux 
cQtés de main d'homme ou par la nature et où, par conséquent, le cou- 
rant de flot est guidé comme le courant de jusant. Dans cette partie, il 
peut y avoir une certaine différence d'action entre le flot et le jusant, 
mais elle n'est pas ce qu'on a dit, car on dit quelquefois que le flot ronge 
contre la convexité. Ce n'est pas exact. Dans un fleuve qui est endigué, 
il est de mon expérience, que c'est la tête de flot qui agit d'une manière 
spéciale, mais pendant un temps très court. Aussitôt après le flot 
agit de la même manière contre la concavité, et si les concavités 
consomment un peu de force vive, elles peuvent avoir d'autre part un 
avantage en fixant le chenal. Il y a donc deux poiacs à mettre en oalance 
et tout ce qu'il y a à faire, c'est ce que vient de dire M. Vernon-Har- 
couRT, c'est de réduire, si on peut, la courbe au minimum compatible 
avec la fixité du chenal. C'est ce qu'il faut chercher. 

Nous avons des notions là-dessus. L'expérience de la Seine vous montre, 
vous le verrez dans ma note, que nous constatons qu'avec une vitesse 
de 2 à 3 m. telle courbe ayant pour rajron 5 fois la largeur du fleuve, très 
convenable à mon avis dans une partie où les vitesses sont faibles, devient 
excessive dans une partie où les vitesses sont fortes. C'est une étude à 
continuer mais je voulais surtout dire que je ne nie nullement l'utilité des 
discussions. 

M. VANDERVIN. Je voudrais faire une simple remarque au sujet de 
ce que j'ai entendu déclarer par M. Mengin à propos des expériences de 
M. Fargue. Je crois qu'il a mit allusion à ce que j'avais repris ici. 

M. MEN6IN-LECREULX. Oui. 
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M. VANDERVIN. J'avais fait remarquer qu'il y avait une régularité 
assez grande dans certains alignements circulaires qui ont fait l'objet 
d^expériences de M. Farque, et il me semble qu'en le déclarant, j'étais 
d'accord avec lui, car il a fait remarquer cette régularité. J'ai son mémoire 
sous les yeux. Dans la série A, dont j'ai parlé, et où ces courbes ont été 
expérimentées, M. Farque dit: 

„Les circonstances principales sont résumées ci-dessus . Examinons 
d'abord Vexpêrience 7 qui a donné le plus petit débit et la plus faible 
vitesse. Considéré sur le plan, le lieu des plus grandes profondeurs^ c'est 
à dire le thalweg ou chmaly suit les courbes concaves et présente une 
grande régularité jiisqu'au profil 35". 

C'est à dire jusqu'au pronl où l'on n'a plus de courbes circulaires, mais 
un alignement droit, donc dans toute cette partie-ci. Vous voyez que 
j'étais d'accord avec M. Farque. 

„Vexpérience suivante^ Vexpêrience 8, dans laquelle la vitesse a été 
de 0.90 M. et le débit 216 litres par seconde, a donné des résultats 
analogues^'. 

nDans Vexpêrience 6, oïl la vitesse a atteint 1.01 M. le chenal et la 
ligne de faîte suivent respectivement les concavités et les convexités, mais 
moins régulièrement qxie dans les expériences précédentes'*. 

„ Enfin Vexpêrience 9, dont la durée a été en réalité de douze heures 
au lieu de six, et qui a été la continuation de Vexpêrience 8, ne présente 
aucune particularité dans ses résultats". 

Vous voyez donc que j'avais interprété les choses comme M. Farque 
l'avait fait, et il me semole que les plans eux-mêmes, si on y jette un 
coup d'oeil rapide, me donnent raison. H n'y a pas une continuité absolue 
dans la fosse creusée le long des concavités, mais il y a une profondeur 
moyenne qui est assez constante, et c'est ce que je fais remarquer. 

Il peut y avoir quelques réflexions accessoires, mais pas du môme ordre 
que celles qui se produisent dans les alignements droits. 



I. FARQUE. Je ne veux dire qu'un mot. La partie de mon mémoire 
aue vient de lire M. Vandervin est relative uniquement à la position 
au thalweg en plan, c'est-à-dire à sa fixité le long de la rive concave, 
et j'ai constaté qu'avec des courbes circulaires le chenal se fixe contre 
ces courbes, mais il n'est pas question de la profondeur. Si on se reporte 
à une autre planche de mon mémoire, à la planche 15, qui donne le 
profil en long du chenal, on voit que dans les parties circulaires, le 
chenal n'a ni la régularité ni la profondeur qu'il a dans la planche sui- 
vante, qui est relative aux courbes dont la courbure varie d'une manière 
continue. Voila le point sur lequel nous diflTérons. Pour ma part, 
c'est à la continuité de la courbure que j'attribue la supériorité en ce qui 
concerne la profondeur et la continuité du chenal. I^es deux tracés sont 
équivalents comme fixité du chenal contre la rive concave, mais non 
en ce qui concerne la continuité et la profondeur du chenal. La planche 
l'indique. 

M. TROOST. Je dois faire les mêmes réserves que dans l'autre séance. 
On ne peut comparer des expériences faites dans des conditions inégales. 
Quand M. Farque indique quels sont les résultats du tracé qu'il préco- 
nise, au point de vue de la continuité et de la profondeur, il prend des 
courbes à variation de courbure continue, mais en outre, dans les parties 
sensiblement droites, il a recours aux rétrécissements, et il introduit le 
courant dans une direction appropriée à la direction de la courbe, de l'autre 
côté du point d'inflexion. J'ai cru devoir remarquer dans l'autre séance, 
que la même chose n'avait pas été faite en ce qui concerne les tracés 
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circulaires, et j'ai dû faire des réserves au sujet des résultats qu'on peut 
obtenir si on ménage convenablement la transition d'une courbe à 
l'autre. 

M. FARGUE. Ce sont de nouvelles expériences à faire. 

M. VANDERVIN. Parfaitement. 

M. MENGIN-LECREULX. Je voulais dire seulement que si, avec des 
arcs de cercle circulaires, vous réalisez une forme très analogue à l'autre, 
c'est comme si, dans la voûte d'un pont, vous remplacez l'ellipse par 
ce qu'on appelait autre fois les anses de panier. Le résultat sera néces- 
sairement très analogue. 

M. le PRÉSIDENT. Personne ne demande plus la parole? .... 

Hier, nous avons déjà été obligés de remettre à une séance ultérieure 
le rapport de M. Schuurman. M. Schuurman étant, aujourd'hui encore, 
appelé ailleurs, M. Vaj^ Hooff (junior) veut bien se charger de présenter 
son rapport. 

M. VAH HOOFF (Junior). Nous avons recherché si les observations, faites 

Eendant une série d'années relativement aux rivières à marée, telles que 
i Merwede Supérieure, la Merwede Inférieure, la nouvelle Merwede, le 
Dordtsche Kil et la Vieille Meuse pouvaient servir de base pour en 
déduire des rapports déterminés entre la forme du tracé et la profondeur 
du chenal. 

Les planches jointes au rapport contiennent en diagrammes synoptiques 
les différentes données qui constituent le régime d'une rivière: 

1^. la courbe des couroures. 

29. les largeurs du lit mineur. 

3®. la position du chenal dans le lit mineur. 

4®. les profondeurs maxima du chenal continu. 

5®. les aires des sections transversales en dessous de mi-marée. 

6®. les basses-et hautes eaux ordinaires. 

La Merwede Supérieure et la Nouvelle Merwede montrent une particu- 
larité qui me semble bien intéressante: c'est que les profondeurs, les 
aires des sections et la position du chenal dans le lit mineur varient 
sans cesse et — ce qui est remarquable — ces variations sont périodiques. 

Les lois que suivent les changements du fond se montrent dans les 
diagrammes qui représentent l'état de la rivière pour les intervalles de 
deux ans. 

La largeur de la rivière est fixée par des digues longitudinales, mais 
les courbes et la largeur ne sont pas compatibles avec le régime de la 
rivière. 

Le courant serpente dans le lit mineur suivant une courbe qui n'est 
pas en rapport avec la courbure du lit et forme des bifurcations sur toute 
la longueur. 

Pendant que les aires des sections sont à peu près égales, les profon- 
deurs sont très différentes. 

Le long de chaque bord se trouve une suite de chenaux espacés de 
2500 à 3000 M. (voir pi. III) et profonds de 8 à 14 et même de 18 
mètres ; pendant que la profondeur entre les chenaux n'est que de 2 à 
3 mètres. 

Les chenaux le long des deux bords sont situés en zig-zag. Au milieu 
de la rivière se trouve une suite de hauts fonds s'élevant de à 1 M. 
au-dessus de A.P. (plan de comparaison du zéro d'Amsterdam). 

Toute la figuration du fond se déplace régulièrement vers Taval avec 
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une vitesse d'environ 300 mètres par an, de manière qu'après une inter- 
valle de 9 à 10 ans chaque chenal occupe la position du précédent. 

Il semble que la figuration du fond représente un certain état d'équi- 
libre, en effet dans les chenaux profonds l'eau coulera à une peute infé- 
rieure à la pente dans les chenaux peu profonds, ce qui produit sur une 
certaine longueur une différence de la hauteur de l'eau le long des deux 
rives qui produit une traversée du courant. 

Les courants traversants tendent à diminuer l'irrégularité de la pente le 
long de chaque bord ; et on peut s'imaginer qu'avec une certaine forme 
du fond et certaines pentes et débits il se produit un écoulement per- 
manent. 

Ce qui cause le déplacement de la figuration du fond vers l'aval c'est 
que les chenaux se comblent à leur extrémité d'amont et se creusent à 
leur extrémité d'aval. 

A l'aide des diagrammes on peut calculer le débit des matières solides 
traînées sur le fond: ce calcul donne un débit de 270000 M^. par an. 

Le volume de oe chenal est en moyenne de 866000 M*. 

Le Tolame du obenal le long de la rire gaaohe entre les raies kilométrl- 

qnes M et 97 est de 780000 • 

Le volume des deux hauts fonds à côté de ces chenanx est respectivement 

de 430000 et de 486000 H*, soit ensemble de 925000 m 

Total 3660000 M«. 

Les rivières en question sont toutes des rivières à marée et elles sont 
tellement différentes par rapport à la largeur, au débit et aux courants 
des marées qu'elles sont peu propres à servir de base à la recherche des 
rapports entre les facteurs indiqué ci-dessus. 

Cnaque rivière, prise à part, présente un trop petit nombre de courbes 
compatibles avec le régime pour en déduire graphiquement des rapports 
comme l'a fait M. Fargub pour la Garonne. 

Cependant les diagrammes mènent à quelques conclusions. 

1^ En général on voit raffirmation des lois formulées par M. Farqub. 

Les exceptions sont dues pour la plupart à l'incompatibilité des courbes 
ou des largeurs avec le régime de la rivière, ou à une succession vicieuse 
des courbes. 

2^ Il y a écart entre les points d'inflexion de Vaxe de la rivière et 
ks points oà le chenal traverse d'une rive à Vautre : ces derniers points 
comddent exactement avec les miniTna de profondeur. 

Oola mène à la remarque suivante : 

TiOB sections, où le courant traverse, ont une forme rectangulaire ou tra- 
pézoïdale, tanais que les sections, où le chenal s'écarte de l'axe, ont une 
forme triangulaire. 

liCS diagrammes font voir que même avec des profondeurs très inégales, 
les aires des sections de la même rivière sont peu différentes. 

Il est clair qu'avec des aires à peu près égales les sections triangu- 
laires présentent plus de profondeur que les sections tnupéozïdales. 

Ainsi les maxima et les minima de profondeur sont dûs à la forme de 
la section ; cette forme dépend de la position occupée par le courant dans 
lo lit, tandis que cette position elle même dépend de la forme du tracé. 

8<^. En obsen'ant les rivières il ne paraît pas quune certaine sinuosité 
soit indi»}>ensable. 

Cependant une certaine sinuosité offre quelques avantages: 

P. i profondeurs égales les largeurs dans les courbes peuvent être plus 

Îrandes. 
e chenal occupe une position fixe dans le lit. 
Pour ce qui regarde le premier point, il est i remarquer qu'en norma- 
lisant une rivière, on doit t&cher de lui laisser la plus grande largeur 
possible parctxiue: 
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a. en temps de crue à un égal exhaussement du plan d'eau, une rivière 
large donne un accroissement de proâl plus considérable qu'une 
rivière moins large. 

b. en cas de normalisation les frais seront moindres, la normalisation 
consistant généralement dans un rétrécissement du lit. 

Le tracé choisi, la largeur aux points d'inflexion définit la profondeur 
d'eau sur les passes. 

11 ne semble pas impossible de fixer cette largeur par le calcul; mais un 
tel calcul devra être basé sur des recherches relatives aux vitesses néces- 
saires pour que le fond se creuse. 

Ce sont surtout les dernières qui dépendent de l'espèce des matières 
solides qui forment le fond et sont tellement inexactes, qu'en général 
on fera mieux de chercher les parties de la rivière où les profondeurs 
sont soutenues par l'action des courants ; et en déduire par comparaison 
quelles sections sont compatibles avec le régime de la rivière. 

4®. Le chenal montre une tendance à serpenter dans le lit mmeur. 

Ces serpentements sont parfois d'une régularité surprenante et sem- 
blent sujets à une certaine loi. 

Dans les rivières sinueuses la tendance à former des serpentements régu- 
liers peut prévaloir sur la courbature du lit pour définir la position 
du chenal. 

Cela prouve qu'il est préférable: 

a. que la sinuosité soit compatible avec le régime de la rivière; 

6. que les courbes se raccoraent par des points d'inflexion. 

Les points de deflexion doivent être évites. 

Ds peuvent causer la traversée du courant vers la rive convexe d'où 
il est rejeté, formant deux traversées au lieu d'une seule. 

C'est surtout sur les rivières à marée, ayant un fort courant de flux, 
que les points de déflexion peuvent avoir une influence défavorable, 
puisque en général le courant de flux ne suivra pas le même chenal que 
le courant de reflux. Alors il se creuse deux chenaux séparés par un 
long seuil situé obliquement d'une rive à l'autre. 

La grande régularité des variations du fond permet de prévoi/r quelles 
variations se présenteront prochaineTuent. 

La quantité des matières solides charriées par le courant peut être si con- 
sidérable, qu^il importe beaucoup d'en tirer le plus grand profit possible 
en exécutant des travaux d'amélioration. 

Par exemple dans la Merwede Supérieure sur une longueur de 9 K.M. 
le courant cnarrie chaque année 1 800 000 M^. de matières solides sur 
une distance d'environ 2500 M. 

Le projet d'une amélioration étant fixé, on fera bien d'examiner 
quelles variations du fond tendent à réaliser Tétat projeté, et celles qui 
ont une tendance inverse. 

Alors on peut fixer la suite des travaux de manière à favoriser les 
premières et à empêcher les autres. 

Par exemple si le projet de l'amélioration contient le rétrécissement 
par un système de digues, qu'on veut construire dans le cours de quel- 
ques années, on commencera par les travaux projetés aux endroits où se 
trouvent les profondeurs les plus propres à leur construction, et où le 
fond a une tendance à s'approfondir. 

Cette manière d'opérer oûre un double avantage: 

1^. les améliorations s'exécutant de la manière la plus économique; 

2^. on prévient que, les endroits indiqués s'approfondissant, les matières 
solides enlevées par le courant, ne se déposent dans le lit. 

Et puis les chenaux qui restent, se combleront plus vite par les 
matières qui sont en abondance dans la partie en amont déjà retrécie; 
ce qui correspond à une diminution notable du cube à draguer. 
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J'ai fixé Tattention sur les déplacements du fond; il me semble inté- 
ressant de savoir si on les observe aussi sur d'autres rivières. 

La connaissance de ces mouvements pourrait servir de base à étendre 
l'étude sur ce sujet intéressant. 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie beaucoup M. Van Hooff de son 
obligeance. 

M. MEN6IN-LECREULX. Il me semble qu'il y a sur ce point là un cas 
particulier, qui ne se produit pas sur beaucoup d'autres fleuves; c'est 
cette espèce de déplacement général du lit avec ses fonds, c'est un cas 
particulier, dont, quant à présent, je ne vois pas la cause d'une manière 
précise, mais je demanderai à M. Schudbman s'il a quelque idée de ce 
qui fait, que les choses se passent de cette manière spéciale dans les 
parties considérées ; tandis que, sur la plupart des autres fleuves, les pro- 
fondeurs restent généralement au même point; ici au contraire tout le 
fond marche à peu près avec sa forme ; je dis à peu près parce qu'en 
voyant les plans, la similitude n'est pas partaite. Je pose ainsi la question: 
M. ScHUURMAN a t-il quelque idée sur la cause de cette différence? 

M. le PRÉSIDENT. M.' van Hooff peut il répondre à cette question? 

M. VAN HOOFF. On ne peut pas encore répondre mais on pourra peut- 
être le faire avec quelques données sur les autres rivières. 

M. MENGIN-LEOREULX. Je le comprends. J'ajoute que pour l'instruction 
du lecteur, il serait bien utile d'avoir quelques circonstances principales, 
telles que le débit, la régularité de fleuve. Je suppose que c'est un fleuve 
très large: 500 mètres 

M. VAN HOOFF. 600 mètres. 

M. MENGIN-LEOREULX. La hauteur d'eau sur les maigres est très 
faible? Quelle est-elle aux basses eaux? 

M. VAN HOOFF. 3 mètres. 

M. MENGIN-LEOREULX. C'est déjà quelque chose. Et la nature des 
matières ? 

M. VAN HOOFF. C'est du très petit gravier. 

M. MENGIN-LEOREULX. Il y a là une circonstance. Les courbures sont 
elles très accentuées? 

M. VAN HOOFF. Très peu accentuées. 

M. MENGIN-LEOREULX. En eflet, la résistance du tond et la loi qu'on 
appelle l'appel des eaux, c'est-à-dire l'action des fosses créées à un moment 
donné pour une raison quelconque dominent absolument l'action des bords. 

M. le PRÉSIDENT. M. Jasmund a la parole. 

M. JASMUND. Bezûglich der Variation der Sohle, des Vorwârtsschiebens 
des Sandes, habe ich gestern auch fur die Elbe hervorgehoben, dass ich 
deswegen dièse Strecke fur die Elbe ausgesucht habe, weil auf derunteren 
Strecke ebenfalls die Sânde in Bewegung sind. Das Wandern der Sânde 
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iet auf der Elbe in gleicher Weise vorhanden wie auf der Maas in ihrem 
Lauf durch HoUand. Den Theil der Ober Elbe, den ich fur meine Versuche 
genommen habe, habe ich dagegen genommen, weil dort kein Wandern 
der Sânde vorlag, weil dort die Elbe 8chon soweit eingeschrànkt ist, dass 
dièses Wandern der Sànde aufgehôrt hat. Auf dem unteren Theile der 
Elbe ist die normale Breite, welche hergestellt ist, noch zu gross: das 
Niedrigwasser serpentinirt zwischen den Mittelwasserufern, und infolge 
dessen liegt dort die Sohle durchweg noch nicht fest. Dièse Verhàltnisse 
fur das Anfangsstudium dieser Frage zu Grunde zu legen, schien mir 
um deswillen gewagt, weil die Untersuchungen dadurch sich sehr kom- 
pliziren. Es darf wohl angenommen werden, dass unter der Grundform des 
Elusses hauptsàchlich die Grundform des Stromstriches, der Richtung 
des grôssten Stromes, zu verstehen ist, weniger die Grundform, in 
der die Ufer ausgebaut sind. Wenn dièses zutriflFt, dann haben wir fur 
die Krûmmungsverhâltnisse auf solchen Theilen des Stromes, wo die 
Sânde in Vorwârtsbewegung sind, fast unùberwindliche Schwierigkeiten 
fiïr die Bemessung der Grosse fur die Krûmmungen. Wir kônnen den 
Wechsel der Krûmmungen nicht genau angeben, weil die Lage des Strom- 
Rtrichs nicht bekannt ist. Auf Grund dessen habe ich mich auf die obère 
Elbe beschrânkt, und auf Grund dessen, glaube ich, kônnen wir uns 
nicht wundern, wenn wir zunâchst fur Holland nicht das exakte Résultat 
erlangen wie bei regelmâssigen Stromstrecken. 

M. N0LTHENIU8. M. Jasmund vient de dire qu'il a choisi expressément 
pour objet de son étude une section de TElbe supérieure où le fond est 
stable, afin d'éviter les complications dues à l'acheminement des sables 
dans les parties de TElbe qui se trouvent plus à l'aval, et qui se com- 
portent en cela comme les rivières hollandaises précitées. Les sections de 
rElbe qui se trouvent à l'aval sont trop larges, ce qui permet au courant 
de serpentiner dans le lit de la rivière, pendant l'étiage. Il s'en suit qu'on 
ne sait pas quelle valeur il faut attribuer aux rayons de courbure, car le 
rayon au thalweg diffère sensiblement de ceux des berges de la rivière, 
quoique probablement l'influence du rayon du thalweg est prédominante, 
n n'est donc pas étonnant que les résultats obtenus en Hollande n'ont 
pas un caractère déterminé. 

Je dois ajouter pour mon propre compte que dans la Meuse supérieure, 
le fond ne s'achemine pas du tout, cela ne se fait que dans les très 
basses eaux, l'été; on remarque alors très bien que les hauts fonds s'ache- 
minent un peu vers l'aval, de 2 ou 3 cent mètres, mais la forme originale 
se rétablit quand il y a un peu plus d'eau sur la rivière. Il semble que 
le sable soit porté vers l'aval, car les hauts fonds se creusent en amont, 
mais le sable n'a pas assez de force pour être emporté, il s'arrête sur le 
côté aval du haut fond. 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. Nolthenius de la traduction qu'il 
nous a donnée et de la communication qu'il nous a faite. 

M. F ARGUE. Je demande la parole pour appeler l'attention de nos 



prétation que je donne, ce mouvement périodique de fond ne s'opère que 
dans les portions qui sont à tracés rectilignes ou à tracé de couroes trop 
longues, celles que M. Jasmund a caractérisées sous le nom de courbes 
incompatibles avec le régime de la rivière. Je crois qu'alors apparaît 
l'explication probable de cette variation. Dans les tracés rectilignes Gpmme 
dans les tracés à courbes trop courtes ou trop longues, l'influence direc- 

17 
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trice de la courbure ne s'exerce pas d'une manière permanente, ni toujours 
de la même manière, et la distribution des matériaux solides, au moment 
où ils s'arrêtent, ne se fait pas de la même manière à chaque crue. Nous 
savons qu'au moment des crues, les graviers et les matériaux solides se 
mettent en mouvement, et c'est au moment de la décroissance de la 
vitesse que se font les arrêts. A la faveur d'un développement suffisant 
de la courbe, c'est-à-dire d'une distance convenable entre deux points 
d'inflexion successifs, cette distribution des graviers se fait toujours à 
chaque crue de la même manière; il y a alors ce que nous appelons la 

Eermanence ou la fixité du chenal et des hauts fonds, c'est rmâuenoe 
eureuse des courbures. Si les courbes sont trop courtes par rapport à la 
largeur, cette action directrice ne s'exerce pas, et au moment de la décrue, 
l'arrêt des graviers se fait d'une manière variable. 

Cette explication donne la raison de ce qui a été constaté par MliL 
NoLTHENius et Jasmund, et vient à l'appui de Tinfluence utile que peut 
avoir la courbure. 

M. VERNON-HARCOURT. Je crois que nous devons distinguer entre 
deux choses, le débit de l'eau et celui des matières. Dans quelques 
rivières, les choses se passent comme si le fond restait tranquille, mais 
il y a le débit des matières sans lequel le lit s'embarrasserait tout à 
fait. Je crois que cela dépend de la fixité du lit Si le lit est assez fixe, 
on ne voit pas le déplacement des hauts fonds, mais alors c'est comme 
s'il n'y avait pas fixité, soit que les pentes ne soient pas assez raides, 
les courbures mal définiées. Je crois que c'est pour cette raison que le lit 
en basses eaux est assez mauvais, car nous avons assez de profondeur de 
chaque côté des points d'inflexion des courbes bien raides, et je pense 
qu'on donnerait plus de fixité au chenal, si on pouvait, comme l'a fait 
M. GiRARDON sur le Rhône, se servir d'épis plongeants. Ne peut-on pas 
le faire? Naturellement on a besoin d'un grand lit pour les crues, mais 
je ne pense pas, — et je crois que M. Girardon est d'accord avec moi — 
qu'avec Ise épis plongeants il soit nécessaire de diminuer le lit majeur 
en régularisant le lit mineur. 

Je crois qu'on peut procéder ainsi, et j'étais un peu étonné de voir des 
épis transversaux. Je pensais qu'on les avait laissés de côté, parce qu'ils 
ne donnent pas assez de fixité au chenal, et ne donnent pas un chenal 
uniforme ; il y a des profondeurs auprès des épis, et entre les épis il y a 
des hauts-fonds. Je voudrais savoir si, à cet égard, il n'y aurait rien à 
faire sur la Merwede. 

M. VAN HOOFF Jr. On est en train d'améliorer la Merwede en rétré- 
cissant la rivière d'environ un quart, on la rétrécit à 450 mètres avec des 
épis transversaux. Ces épis ne sont pas trop éloignés les uns des autres. 

M. Menqin dit qu'il ne trouve pas le phénomène très saillant, il va 
sans dire que la figuration du fond ne montre pas une régularité dans 
son mouvement vers l'aval aussi saillante qu'une épure géométrique, mais 
il me semble que ce mouvement est très régulier et très périodique. 

M. MENGIN LECREULX. L'expUcation qu'a donnée M. van Hoofp Jr. 
me paraît une indication importante. Si je l'ai bien comprise, elle revient 
à dire que, même quand les chenaux sont fixes, les fosses au même 
endroit, le même phénomène se passe. Les sables descendent dans les 
fosses et remontent de l'autre côté, mais l'action prépondérante de la 
courbure empêche la fosse de reculer ; si on était en ligne droite, la^ fosse 
marcherait par un mouvement analogue à celui des dunes; mais l'autre 
cause qui ne permet pas au fond de s'exhausser dans cette partie et qui 
empêche cette marche est un mouvement analogue au mouvement vermi- 
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culaire, si je puis ainsi parler, du sable des dunes, et qui se produit 
dans le lit droit et non dans le lit courbe, parce que l'action des rives 
s'y oppose. Je crois que c'est l'interprétation. 

M. GUILLON. Dans le fleuve dont je suis chargé, la Loire, il y a un 
mouvement permanent des sables, plus visible en basses eaux, parce que 
les eaux sont claires et qu'il y a une très petite hauteur au-dessus du 
sable. On voit les sables couler à la surmce des grèves d'une manière 
continue, jusqu'en un point où par suite de la disposition des lieux, le 
sable se dépose sur le talus raide qui termine la grève et que Pon appelle 
le cul de grève. 

La grève ainsi diminuée à l'amont et renforcée à l'aval, avance d'une 
manière continue, avec une vitesse variable suivant la hauteur des eaux, 
et d'environ 2 mètres par jour. 

M. MEN6IN LECREULX. Dans les modèles même, on voit ce mouve- 
ment avec la plus entière clarté. Les dimensions générales sont exagérées, 
on voit le sable qui marche. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, d'après la liste nous arrivons à 
MM. LÉLiAVSKi et Maksimovibcz. Ces messieurs étant absente, M. de 
Tjmonofp pourrait peut-être donner un résumé de leurs rapporte. 

M. DE TIMONOFF. M. le Président, je viens de recevoir le mémoire 
de M. Maksimoviegz ; si vous voulez bien le permettre, j'en donnerai le 
résumé demain. 

M. le PRÉSIDENT. Ces Messieurs ne viendront pas? 

M. DE TIMONOFF. Je ne crois pas. Monsieur le Président. 

M. le PRÉSIDENT. IL sera peut être tard pour prendre une délibération 
demain. 

M. TROOST. Demain c'est le dernier jour. 

M. le PRÉSIDENT. Il vaudrait mieux épuiser aujourd'hui la 6® ques- 
tion. Cependant je vous propose, Messieurs, de différer notre délibération 
sur les conclusions probablement négatives, à prendre en ce qui concerne 
la 6^ question, pour terminer demain, et de continuer dès maintenant. 
(Adopta,) 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Sridel. 

M. 8EIDEL. Meine Herren, bei dem Référât zu der 7. Frage bin ich 
lediglich auf den Wortlaut der in dem Programm gestellten Frage ein- 
gegangen. Es handelt sich dort um den Einfluss von kontinuirlichen bis 
nahe unter das niedrigste Wasser reichenden und das Niedrigwasser 
zusammenfassenden, beiderseitigen Leitwerken. Auf die Regulirung der 
Flûsse bei Niedrigwasser im Allgemeinen ist nicht eingegangen. Der Aus- 
bau der Konkaven und der langen G^raden bei Niedrigwasser ist zwar 
beruhrt aber nicht nàher besprochen. 

Bevor ich nun einen Auszug des Référâtes gebe, gestette ich mir, 
darauf aufmerksam zu machen, dass sich auf Seite 7 Zeiie 10 von unten des 
deutechen Textes ein sinnentstellender Druckfehler beflndet. Es steht 
dort „Konkaven"; stott dessen muss es heiszen: „namentlich in allen 
Konvexen". 
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ï)urch die bisherigen Korrektionen der Flusee Norddeutschlands, die im 
Intéresse 

1. des anlicgenden Gelândes und 

2. in demjenigen der Schiâfahrt 

stattgefunden naben, ist eine Einschrânkung und NormaliBirung der 
Flussoreiton bewirkt mit Werken, deren Kronen etwa in Mittelwasserhôhe 
liegen, 

Dieee Korrektionen haben eine nicht unerhebliche Vertiefiing der 
Botten lu Folge gehabt und ist die Schiffbarkeit der Elusse dadurch 
vt^rbessert 

Aber die progranunâssig vor der Korrektion gestellten Forderungen in 
Betiig auf die Mindestfahrtiefen bei Niedrigwasser sind nicht erreicht 
worden, Dieee nioht nur zu erfvillen, sondem mit thunlichst geringen 
Mittein eine erheblich gesteigerte Leistungsfahigkeit der Wasserstrassen 
duri^h Yermehrung der Tiefen bei kleinen Wasserstanden herbeizufuhren, 
i$t der bei^htigte Wunsch der Interessenten und die Au^be der 

Es A^llen auoli bei Niedrigwasser noch vollstandig beladene Fahrzeuge 
4uimn^«s«*?ner Grosse verkehren kônnen. 

Zu dem Zweok ist eine Umgestaltung der Querschnitte naeh Massgabe 
der Tv\rbjiiHieiieu Wassermenee, der Geschwindigkeit und des Gefilles 
r.O'Uiiiviiviic, s<l> dass die AbniSime des Inhaltes der Querschnitte bei dem 
jcw^beiKii iWi^Ue, und damit der Geschwindigkeit, derjenigen der 
\V*s5*«t:>e::«e eul^spricht* wàhrend jetzt in den zu weiten Profflen die 
Gtf\s«fiiwirsi:^eii zu stark abnimmt und die Stromung daher nicht aus> 
mc^^vi auf die Ausbildung eines regelmàssigen Bettes mit grôeserer 
Tie^* einwirken kann« 

£s hanvieh sioh also um eine Umgeetaltung der Profile, um Herstellung 
ein^r seiUioh bogrenzten, von Mittelwasser nach Niedrigwasser r^el- 
mcis^i^ abnehmendeu Kinne, welehe die Masse und damit die râumende 
Knift de^i tlie^iîenden Wassers zusammenhâlt. 

lu Fragv> sleht^ob der weitei>* Au^bciu nur mit Eînbauten, abo Nieder- 
w^jis^i^Bvihuen* bewirki werden soll oder auch mit Leitwerken und 
Querbauteu^ die au da$ Ufer beiw. die bisherigen Weike anschliessen 
s^>lWu. 

Was di«* Bauww^^ der Niovlrigwa^sser Werke anlangl. so ist &owohl fur 
Nit\iri^«was:A^r-Bxihnen als tur Ijeitwerke Swinbau in denjenigen Strecken 
«u Wîialen^ wv^ î?>v^loh<?t? uMioh ist mit Abmessfuagen, die nach der Erfah- 
ruii^ i\\ Wîihloa ^àuvl. B<ù Biis^'hbau mûsîsea die NIe»irigwasger-Buhnen als 
v^lvrv BrxHîe d:o;ou;i^? eiuer ï^vnkr^^hirie erhalîra, lum Schutze gegim 
B<^^h.iviv5:xux^n^ durv^h Kis u. $^ w^ au>î5erderïi erhal:en de âache> strom- 
abw:^rî* ^r.ohu^ie lv>t<v'hiuii^?u «^^^n l\bvrtiill und âaehe Kôpte- Leit- 
wvrki^ xfc^rvlou aii;^ Si:\klA^a erl\Au; luiî f bL< 3 M. obérer ^eite, bâ 
«î\vî5?<:^rv'U luî^u aVs;$ S:"uk<ïUv'ier. ur.d S^iikffcscbin'eîi Te n:ich dem Strom- 
i^v.iV.K. Pie An>5khlu>5>e vvn\ d<r^ l.eiîwçrk^rt ar: die Mitîelwaaser-WeŒe 

îs^ll vl.is Sîrvnv/.v:: kur.:"^ i 13 M. î:^: w*?ritrn. 50 wlr^ien die Leitweike 
^î.\<* Hx^Se wu Ia^ bi< Iv^ M. «frhjtl:«?:i. *r:vh nu: Ku *kg:oht auf Krn^inken 
^hr\^ Kv«:s>i.^ vijfc ihrv Kroti-en e:w:* O.V» M. u^Atcr Nitedri^ninsger liegen 
^v's^:^.. Pv v^ux^r::^r^'hV.;;i^'' ;>:<: \ie:i v^-^:i d-n L«ei:.*>eri^c m den bisherwen 

n ssi^^^i **^Vviî>5i^:^ l.c^s .iiv.l'er^ >:v.*à .1.^ Scr.^c--ir.~:i«e zjkrc.;e«ieni HochwassM*. 
l*i .W** tV.T \xVx"u^:is^'r îu wv'::<* *s r^:î<fr: lij?rr^ 5:«-'fi die Siokstoôe 
X\w îC J^\ >5».v».d N.i;c v»'e^'>-**'vi,;CSL:?i:: rj: ::!::*?r F :rîbewe«Tinf: nicht 
*»v.^r .iusrvvc^^i. Avxi jfc.;f i-.t: l'^rc^-^A v^?:-.:. K;-;r 31.::?^ sl-.-!* «ias ab^ende 
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Sânden pendelt ûberhaupt die Fahrrînne von einem Ufer zum andem, 
der Stromschlauch wird langer, gewundener, das Gefalle kleiner und 
die lebendige Kraft ziir Eâumung geringer. Die Wassermasse fallt auch 
zTim Theil quer ûber die Sânde in den Stromschlauch und beeintrâchtigt 
die Spûlwirkung durch Vernichtung lebendiger Kraft. 

Durch sichere Puhrung des Stromes im Niedrigwasser-Bett soUen 
kûnftigdie willkiirlichen Aenderungen verhindert werden. Dièse sicherere 
Fuhrung kann durch Niedrigwasser-Buhnen oder durch Leitwerke mit 
Queranschlûssen erstrebt werden. 

Die beiderseitigen niedrigen Leitwerke halten die Wassermasse bei 
kleineren Wasserstânden fortlaufend zusammen, die kontinuirlichen Wan- 
dungen weisen geringere Rauhigkeit auf als Einbauten; es entsteht 
weniger Kraftverlust an den seitlichen Begrenzungen des Bettes, daher 
eine grôssere mittlere Spûlkraft und grosseres Arbeitsvermôgen. 

Leitwerke schreiben der Hauptmasse des stromenden Wassers Richtung 
und Weg in dem seitlich begrenzten, tiefen Profîltheile vor und geben 
ihr eine atetige Fuhrung. 

Dièse muss unbedingt gîinstig auf die Ausbildung regelmâssiger Quer- 
schnitte und gleichmâssiger Tiefen wirken. Buhnen bilden nur einzelne, 
mehr oder weniger entfemte Schablonen und ûberlassen die Ausbildung 
in dem nicht verbauten Theile dem Strome. Bei den jetzigen Buhnen ist 
dièse Ausbildung nicht voUkommen geschehen, sie wird es auch si)âter 
nicht, da Buhnen nur lokale Stauwehre sind, und zwar meist einseitige 
Einbauten, da sie sich bei wechselndem Stromstrich nicht senkrecht ge- 
genûberstehen und daher nicht volkommene Schablonen bieten. 

Kontinuirliche Leitwerke erzeugen gleichmâssiges Gefalle und gleich- 
mâssige Geschwindigkeit. Bei Buhnen zeigt jede Einschnûrungsstelle einen 
Gefallebruch, der die Ausbildung gleichmiissiger Geschwindigkeit verhin- 
dert. Gleichmâssiges Gefalle und gleichmassige Geschwindigkeit sind die 
Hauptfactoren fur die Erhaltung der unbefestigten Stromsohle. 

Die Leitdâmme und Queranschlûsse legen die Sinkstoffe in den durch 
sie gebildeten Feldern sicher fest; die Sinkstoffe konnen nicht mehr in 
die tiefere Rinne eintreiben, nachdem dièse einmal fertiggestellt ist. Bei 
Buhnen ist das Festhalten der einmal abgelagerten Sinkstoffe in den 
Intervallen nicht sicher. Jedes folgende hôhere Wasser kann und wird 
durch Umspûlung der Buhnen und Uebersturz einen Theil wieder aus- 
spùlen und an beliebigen Stellen auch im Strombette selbst wieder abla- 
gem. Aus diesem Grunde wird die Erhaltung der tiefen Rinne bei 
Leitwerken wohl mit weniger Baggerungen als bei Ausbau mit Buhnen 
verknupft sein. 

Der Angriff des stromenden Wassers bei Leitwerken ist ein fortlaufender 
und stetig vertheilter, daher an jeder Stelle geringer als bei einzelnen 
Buhnen-Einbauten. 

Die Leitwerke werden durch ihre niedrige Lage unter N. W. gegen 
Beschâdigungen durch Ueberstrômung und Eisgang môglichst geschûtzt. 
Niedrigwasser-Buhnen sind den Angriffen mindestens in gleichem Maasse 
ausgesetzt, besonders die Kôpfe werden wegen der Umstrômungen und 
Wirbelbiidungen schwer gegen Auskolkung und Unterwaschung zu schût- 
zen sein. 

Die Befiirchtung der Anlieger, dass bei vermehrter Schiffbarmachung 
eine Verschlechterung der VoSfluth und der Hochwasserverhàltnisse her- 
beigefîihrt werde, ist bei weiterer Regulirung nicht zutreffend. Durch ent- 
sprechende Umgestaltung der Profile werden sie zur Wasserfûhrung ge- 
schickter, auch lassen sich durch hôhere oder tiefere Lage der Kronen, 
durch Vorziehen oder theilweises Zurûcklegen jetziger Werke Spiegel- 
hebungen und Senkungen herbeifûhren, wenn die Nachregulirung die 
Wasserstande verândern soUte. Um dies sicher beurtheilen zu konnen, 



262 

sind vor und nach jeden weiteren Regulirungen Reihen von WaaBenrer- 
mesBungen fiiv aile Stromstrecken erforderlich. 

Bel weiterer Umgestaltung der Profile und Herstellimg tieféier Rînneix 
ftir Niedrigwaeser empfehlen sich steile BôBchungen der Wandungen nnter 
N.W., wie Bie Leitwerke bieten, um thunlichst die ganze Breite fur die 
Schifffahrt auenûtzen zu kônnen. 

Geschlossene Ufer, wie eie der Ausbau mit Leitwerken fur N.W. be- 
zweckt, sind fur andere Wasserstande anderweitig, aber âhnlich ange- 
Btrebt. In Gebirgsflûssen in Sachsen und Bayem haben sich Pazallelwerke, 
Faschinenwalzen bewâhrt, im Rhein, in der Elbe, im Toigaoer BaukieÎBe 
und in der Saale sind Deckwerke vielfach angewandt. An der Unterweser 
ist mit der Regulirung durch niedrige Leitwerke ein groeser firfolgernm- 
gen. Eb liegt daher nahe, zu versuchen, das LeitwerkBjBtem weiter aoB- 
zudehnen. Wenn auch im Oberlaufe der Flûsse Ebbe und Fluth wie bei 
Bremen fehlt, so wird die Spûlwirkung durch die andauemden N.W. und 
abfallenden Mittelwasserstande ersetzt. Die prinzipiellen Gmndlagen sind 
jedenfaJls die gleichen. An der Elbe sind im BaukreÎBe Hitsacker tiots 
der zu grossen Normalbreiten des Stromes durch Verbauen der Intervalle 
mit Bchmalen, niedrigen Lângswerken hâufig die besten Erfolge bei der 
Beeieitigung iiacher Fahrwasserstellen endelt worden, dies versprichteinem 
gùnsti^n Ëinfluss der Langsleitwerke und deren B^tand im Oberen Laufe. 

Es iBt nicht beabsichtigt, die Strôme beiderseits mit kontinuirlichen 
I^eitwerken voUstandig ausbauen zu wollen. In den Kurven ist ûberhaupt 
mehr aïs ausreichende Tiefe, hier handelt es sich nur um Verbreiterung 
dor Rinne und Abechwachung der durch die Centrifagalkraft der Wasser- 
menge gegebenen schlàngelnden Bewegung. Mittelwasserdeckwerke mit 
Haohon KVschungen sind hier auch im Schiffîahrtsinteresse bà N. W. am 
Platxe. £ine VergKîsserung der Breiten, Abbaggerung der Gtsensânde und 
Cirundsohwellenausbau ist femer in den Konkaven nothwencUg. 

IX>rt aber, wo das Fahrwasser nach dem Charakter des Gesammtbettes 
von einem Ufer lum anderen wechselt, wo sich stets flache Stellen vor- 
ttnden, da ist eine stiirkere Einsehnûrung des N. W. Bettes, ein sicheres 
/u^;;uunienhalt^n und eine Fùhrung der Strômung, wenn môglich beider- 
seits ani Piaue, Doch auch hier wiid man sich, um eine Breitenverânde- 
rung s|vit^r leiohter Tomehmen zu kônnen, mit dem Leitwerksausbau 
oins^ntic befinùs?en. Ein derartiger Ausbau der festliegenden Uebergange 
wird Ti"krau<55:ohîIich in den jeuigen Sti»mbetten eine wesentUdie Ver- 
besserar.ç der Fahrtiefen herbeinihren. In seraden Strecken wird ebenfiiUs 
oin Ixiîwerkssushau oder aber ein AusK^'j geBchI'."»asener Ufer mit Aus- 
fii'iûTTTiT:!: ier Int^TT^ille uiïd stiv^niseitùren lî^ben Boscbungen anznstreben 
*»^.Ti >:T'i c^ Br^:*«n 5*chr grvxsss «> wiid erst an den Ausbau mit Leit- 
Wfrtfx bvrïcj?» urevc weivit-n kônnen. wenn eine weitere Einschiânkung 
im£ Ft^îTL'emrx ie? w^ar.dtrr.vien Fahrwas5«< uiîd der wandemden Ueber- 
ri.iîi?f fîti*T£^r-r:i^'n hàt. Es wÀre aSer r<>n crvis^em Werthe, auch in 
^.^..^^^rr >t::^'st^îi ?»'bvT. VtJt eÎTH'n Vers-oh mit den Leitwerkoi hinsicht- 
:«-ir -ITTS* S'ïFryk-rie!? ur>à ihT^er Wirkv.T:ç anr^ssfcllen. 

'*»~jrt i.k> I.c::^«Yrks\^onî den VtrhÂ'înis^tn arirepasst. so scheint es 
^•T 7 o>.î r^ r.r.VT^-hAîJ^r.ies HJilrVrAiîicI fiir d:e c^e^eigerte Schiffbar- 
^\wi:-jc î;i >;;•:< n I»* r/*Àr. a;vh dtii Ar^sr-rj^rbeii der Anlieger hinsicht- 
.\>v dvT Voc* ;:h ;ir.d HvVhwiiSî*f*rrer:ik.:r.:î%3e pft^eicbt wenlen kann, so 
<f** * y "^v *^ '1 «i s ; V h : 

\\vr *-: vT >iiv;îï':^ Vri;r„ Arjderwf.r.rt-Ti Nk^irirw-iSsierrpfrulirung der 
^:\-. *:'wr,v jr,T Kr?t-5:>,,;r.c rrv>s<*fr^rT T^tiçi: "nr^i Schirbtikeit VerBuche 
h;ï^w>.î>,oh d<^ \;^>ijt;:«^ ïv.:î riTX^r.irt-:!» kv"c::ir::i:rl3jrihen Leitwerken 

In ïx^r.'îor V>\v.^V.r,r.cs.:Yv^.f hsî ^.T>f Exv-^^.^t.î der Hejr ^Onisterial- 
H^wki,^^ S^ «; ; -ry K-^Twî^ ô.at*;.: >,;r.cf ^^wsvc. dj*^ a^: der Ebe eine Ver- 



263 

suchsstrecke gemàss den Vorschlâgen des Herrn Oberbaudirektors Fran- 
zius aber nach den besonderen Verhâltnîsfien modificirt auègébaut werden 
soU. Es dûrfte vielleieht wûnschenswerth sein, dass dièse Versuche spâter 
auch in zu weiten Niedrigwasserbetten vorgenommen wurden. (JBravo!) 

M. NOLTHENIUS. Monsieur Seidel vient de dire qu'il est resté dans 
les limites strictes du programme pour la 7® question et qu'il n'a traité 
dans son rapport qu'incidemment les travaux qui sont en général néces- 
saires pour la régularisation des rivières en basses-eaux. 

Mais d'abord il désire rectifier une erreur typographique, qui s'est 
glissée dans l'édition allemande de son rapport, où l'on lit sur le 7® page, 
10® règle d'en bas „concaves" au lieu de „aans tous les convexes". 

Comme les travaux de régularisation effectués jusqu'à présent dans 
l'Allemagne du Nord servent aussi bien l'intérêt des riverains que celui 
de la navigation, on s'est contenté de resserrer le lit des rivières entre 
des travaux d'art, dont le couronnement se trouve à peu près au niveau 
des eaux moyennes. 

Quoique les résultats sont assez importants, on n'a pas obtenu de la 
sorte la profondeur qu'on se proposait d'avance d'atteindre dans les eaux- 
basses. Pour cela il faudra remanier les profils actuels et former un 
chenal dont le profil diminue du niveau des eaux moyennes jusq^u'à celui 
des eaux-basses, en rapport direct avec la diminuation de la vitesse du 
courant et de son débit. 

Il reste à savoir s'il faut pour ces travaux préconiser les épis basses 
transversales, ou bien les digues basses longitudinales continuées, ratta- 
chées aux berges et aux travaux existants par des épis transversaux. 

Pour ce que concerne la nature des matériaux, on fera des enroche- 
ments simples là où l'on emploie usuellement ces sortes de travaux. 
Quand aux épis en fascinages, il faudra donner à leur couronnement la 
largeur d'un saucisson (c. a. d. d'un rouleau de fascines rempli de pierre) 
et une faible pente au talus d'aval et à la tête. Les digues longitudinales 
en fascinage pourront être formées dans les profondeurs peu importantes 
par des couches de fascines, avec une largeur en crête de 2 à 3 m., 
tandis qu'il faut employer, là où la profondeur est plus considérable, des 
radeaux en fascines et des saucissons. 

Quand on se propose d'obtenir un chenal d'une profondeur de 1.5 m., 
il faudra donner aux digues longitudinales une hauteur de 1 à 1.5 m., 
car le pied de l'œuvre s'aflaissant graduellement, le couronnement se trou- 
vera ainsi à 0.50 m. au-dessous des eaux-basses. 

Les digues basses longitudinales continues, aux deux côtés du courant, 
sont sous plusieurs rapports préférables aux épis ordinaires. Car ces épis 
forment des changements brusques du profil en travers, de sorte que la 
pente longitudinale de la rivière ne peut rester uniforme, dont U s'en 
suit que la vitesse du courant ne saurait être constante. Et pourtant 
l'uniformité de la pente et de la vitesse sont les conditions principales 
pour la stabilité d'un fond non défendu artificiellement! 

Les digues longitudinales continues guident au contraire le courant sur 
toute leur longueur; avec elles on n'a pas à craindre les afibuillements, 
qui sont toujours si considérables près ae la tête des épis, ni les dégâts 
occasionnés par les glaçons ou les courants déversants. De plus les dépôts 
qui se forment derrière les digues longitudinales ont une grande stabilité, 
qui manque au contraire aux matières déposées derrière les épis ordinai- 
res, et que les grandes crues rejettent en partie dans le chenal; de sorte 
que l'entretien du chenal exige un draguage plus considérable quand on 
emploie des épis. 

Les digues longitudinales basses présentent de plus l'avantage qu'on 



264 

peut donner à leur talus une inclinaison très raide, de sorte que toute la 
largeur du chenal reste utilisable pour les besoins de la navigation. 

I^a crainte des riverains que les digues longitudinales continues exerce- 
ront une influence funeste sur la hauteur des crues, est mal fondée, sur- 
tout quand on modifie d'une manière appropriée les travaux pré-existants. 

liée digues longitudinales continues, déjà construites sur les rivières 
allemandes, donnent des résultats forts satisfaisants, quoique à vrai dire 
ou ne les a pas projetées en vue des basses-eaux. En Saxe, en Bavière, sur le 
Rhin, sur TLlbe dans la section de Torgau, ainsi que sur la Saale on les 
a souvent appliquées. Il est de même sur la Weser inférieure. Il est vrai 
que cette partie de la Weser est sujette à la marée, mais le principe 
rvste le même. Sur PElbe, dans la section Hitzacker, les digues basses 
longitudinales ont eu en maint endroit Teffet désiré, quoique la largeur 
normale y soit trop grande. 

Il n'est pas nécessaire de construire ces digues sur toute la longueur du 
parcours^ notamment dans les courbes. Dans les courbes on trouve en 
gèu^nd une profondeiir sufBssante et on peut se contenter à y construire 
des travaux ayant seulement rapport aux eaux-moyeimes. Ces travaux 
doivent empêcher le chenal de devenir trop étroit et d'autre part affaiblir 
la force centrifuge du courant afin d'empêcher le serpentinement. Dans 
les courbes il faut donc pratiquer des élargissements et en même tempe 
Ix^rmer des seuils artificiels. 

Mais U où se présentent toujours les haut-fonds, il fitudra enserrer le 
chenal, mt^me s'il est possible, des deux côtés, quoiqu'on fera mieux de 
se cv^ntenter de nVxécuter des travaux que sur une des deux rives, quand 
or. n'est pas encv>re fixé sur la largeur qu'il &ut donner définitivement 
au chenal. 

Dans son discours d'ouverture. Son Excellence M. Schultz fit observer 
u on va Titulariser, pour faire une expérience, une section de TElbe, 

après les indic:4tiv>ns de M. FRAxnrs, 11 serait peut-être désirable de 
ry^::TSu;vT^ plus laivl ces expériences sur une section de la rivière où la 
•argt^ur du chenal est trop grande par rapport aux eaux-basses. 
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H. FAMUE, >C. le Président, je vvvadrais vous prier d'adresser nos 
cha'cuTvnix rt^ïïit rv^ieuKnts à, M Nolthextvs d'accepter la tâche ingrate 
de traduite en français les chv>^s intéressantes dites par nos coliques 

IL 1% PRÉSIDENT. Je i^n^en.ne M. X^rTHïxrrs^ mais je crois que la 
^î^vtXv^rv l'a do;à rvîv.cTcie ivar <>es appla-jdifsasi-iits mieux que je ne pTsis- 
^ le tiiir>?v 

H< LAME. M^-ir.e Hcrrcr,. Hcrr Sf::^ki h^t îtï ^einem Référât, welches 
v>v di^-'^v-^xs ^rsî heure h^^t^ lxs»cr. kir.r.ei:. ^.e niir scheint. wesentlich 
A*:: cirV-»''ie^ V-rr.C:v.i>5?*t" ïVrv.c ctr.r.ir^^ïtn. i:e 5C*h bei den Strômen in 
N î^". i'^'r-c?v'.i'..tT'i rrT.'A rdi:v.er.t>.:h ::r. Cst<^Ti vr. P^ttîSïïkî T^^rfinden. 

- ti ■:--'îiiiL:L» i r:c r.v^.r.tr. vùv.t?^.y.îii K.V.t^n ias Won dani genom- 
r-f^ lii". il' 31 "25^ :>:>. Av.r.^V.r.vtr.. ôâ??? partir r:n ien Herren. die die 
y V. ::»* «iitr ^z:«i i- Wç^hf^I r.~à i:;: irifr>r:; >ir:«De mit geiingem 
/-•'*''• /jt T:ii£ TU-; "-.tfC Sdîr, if .>.r.;r.jc rn r. AT.it >., ritirAiii hier ist, der 
>. 1 r. f» i!f *TL"^T'i7'::r':'î»:~Jtc y,;:r.T,r.c h-vw*^ •.::^?î*:r:i. k:iir.eîi- Was mich 
>'T.r: wT'î :_rî>-T j?-":. r.>tirvr K.*'..;xr:*n. ▼■;~/r.-f ijLr.ii heschiitigt eind, 
i: >*r- iT.i* n^ "'t-f^tT. itr V r.i.rr'r.;. itr. ?»rtiT: .iîe Wesier und die 
X .^^^ . :r î.iTr:r-^T. s: £.',./>; :>:>>. i^iî5> 5::^ t.vâ r-V-T fc:iv€:sttBden ând, 
-'js35v *>;? ?*- ^ r,T ."ïtr le -i:v..T-î i;r; r.:!:>:î Ar.j[r:^f-r.-£ra Vffrir^ri und dasB 
.^-^: 1: :»: v.^;, .>v ^f,v.vî r:^'.j»^'h: 'nvr.^ir. st. ..tr. mi urar wesentlich 
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in ihren Referaten angefuhrt haben. Ich will den Kongress nicht mit 
den Grunden, die ich noch anfuhren kônnte, aufhalten; ich kann nur 
erkiâren, dasB, was den Rhein und die ûbrigen Strôme, die ich genannt 
habe, anbetriflft, also auch die obère Weser und die Mosel dort im allge- 
meinen und im wesentlichen das zutriflft, was die Herren van der 
Sleijden und Castendijck in ihren Referaten gesagt haben und dass ich 
damit vollstandig ûbereinstimme. 

M. NOLTHENIUS. M. Lange vient de dire qu'il lui semble que les 
conclusions de M. Seidel ne sont fondées que sur des observations loca- 
les, et n'ont rapport qu'aux rivières de l'Allemagne du Nord, notamment 
de la Prusse orientale. 

Comme aucun de ses collègues allemands n'a protesté contre ces 
conclusions, M. Lange présume que les ingénieurs de l'Elbe, de l'Oder, 
de la Weichsel et des autres rivières de faible pente et charriant beau- 
coup de sable, sont tous absents. Quand à lui et a ses collègues, qui diri- 
gent les travaux d'amélioration des rivières de l'Allemagne occidentale, le 
Rhin, la Weser supérieure et la Moselle, il croit qu'ils sont tous d'accord 
que les digues longitudinales n'y sauraient trouver d'application, princi- 
palement pour les raisons présentées dans le rapport de MM. van der 
Sleijden et Castendijk. Afin de ne pas fatiguer le Congrès, il se borne 
de constater que les observations faites sur les rivières précitées, sont 
entièrement d'accord avec celles de M. van der Sleijden et Castendijk. 

M. SULING. Meine Herren, gestatten Sie mir eine kurze Bemerkung 
ûber die guten Wirkungen, welche die Anwendung der Niedrigwasser- 
dâmme bei der Korrektion der Unterweser nach sich gezogen hat. Ich 
glaube, ich kann mich einfach darauf beschrânken zu sagen, dass die 
Formation der Sânde in den Flussbetten wesentlich von der Art der 
Strômung abhângt. Wenn nun die Formation der Sânde im Strome 
selbst eine ausserordentlich wilde Gestalt zeigt, so ist dies das sicherste 
Zeichen dafîir, das die Strômung eben nicht gleichmâssig ist, sondern 
dass sie Abweichungen und Ausweichungen ausgesetzt ist. Es war, bevor 
die Korrektion der Unterweser in Angriflf genommen wurde, namentlich 
in der Gegend der Huntemûndung eine ganz ausserordentlich wilde For- 
mation der Sânde vorhanden; in den Horizontalkurven der Sânde 
waren starke Ausbuchtungen und wilde Linien vorhanden. Nachdem 
nun die Weserkorrektion seit 6 Jahren in AngriflF genommen worden ist, 
hat sich an der Formation der Sânde eine sehr wesentliche Umbildung 
vollzogen. Es sind die Horizontalkurven dieser Sânde nicht mehr in wil- 
den Formen und durcheinanderlaufenden Linien vorhanden, sondern sie 
zeigen eine der Wasserstrômung parallel laufende Formation der Linien- 
fïihrung. Ich glaube, dass dies das allerbeste Zeichen dafûr ist, wie 
wesentlich gerade die Leitdâmme auf die Ausbildung der Wasserfûhrung 
und damit auf die Ausbildung eines gleichmâssigen Flusslaufes hinge- 

wirkt haben. 

• 

M. NOLTHENIUS. M. Suling vient de dire qu'il veut simplement con- 
stater les bons résultats obtenus par les digues longitudinales en basses- 
eaux sur la Weser inférieure. Surtout près de l'embouchure de la Hunte 
les haut-fonds présentaient des formes très irrégulières. Mais depuis la 
correction, entreprise il y a 5 ans, la figuration horizontale de ces hauts- 
fonds est entièrement changée, les lignes sont devenues parallèles aux 
courants, ce que lui semble d'être la meilleure preuve de l'influence des 
digues longitudinales sur la direction des courants et par là sur la for- 
mation d'un chenal régulier. 
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M. VERNON-HARCOURT. Dans le travaU de M. Setdel, il est question 
de digues longitudinales et transversales, et aussi de la régularisation des 
riviôres à marée; le mémoire de M. Gibardon porte à peu près le même 
titre: régularisation en basses eaux. La discussion sera différente pour les 
riviôros sans marée; mais, comme a dit le précédent orateur, on a fait 
sur le bas Weser des travaux de .régularisation avec des digues longitu- 
dinales, on a fait deux lits, lit majeur, lit mineur. Je ne sais pas si on 
Ta fait autre part sur les rivières à marée. On a certainement fait des 
digues longitudinales en bien des cas, mais généralement c'est pour les 
eaux moyennes; on ne sait pas toujours comment espacer les digues, parce 
qu'on désire régulariser le lit mineur et le lit majeur. M. Franzius a 
régularisé les lits mineur et majeur en formant deux digues longitudi- 
niues do chaque côté. 

Ve qu'on peut dire des beaux travaux de M. Franzius sur le bas 
Wosor, c'est que, si on trouve le lit mineur suffisant, il est possible que 
son lit majeur ne soit pas aussi grand qu'il le voudrait, mais s'il reste 
comme il est sans se combler, on ne peut désirer mieux. En effet il a 
pour les basses eaux un lit qui a été régularisé, pour les hautes eaux, 
un chenal, et il a rectifié les courbes. Je suis de son avis, je pense qu'U 
ÉAUt rectifier les oourbes, surtout sur les rivières à marée, parce qu'il y 
a un va et vient, les deux courants venant de directions opposées essaient 
do creuser deux chenaux. En donnant le plus grand rayon possible aux 
ciHirbcs, on no voit nas cette divergence d'action dans le lit mineur. 

Une importante chose dans les rivières à marée, c'est de réunir le flot 
cl le jusomt dans le même chenal ; il faut les guider, sinon dans les courbes 
il$ n'ir\>nt i^as dans le même chenal. 

1"^»$ quelques années, on pourra dire si le lit majeur se comblera; 
ï^ir.on c\vt un très grand succès, pour M. Franzius: car la rivière gardera 
dc^ns c^ c;iis la même profondeur, même en basses eaux. {Appkoidùie' 

WL h FRÊSIDEliT. Quoiqu'un demande-t-il la parole? 

M. FMttUC^ Je fîiis ol^orvor que nous avons encore sur cette question 
\ r*r«>^rt d^ M. Girakih>n\ 

■< k MÉSIOCIIT. Mcssiourss je vous propose de vous réunir à une 
I.<i sî^'anvv \Nst Icwx* îX onxc houK^ trvnte minutes. 



TROISIÈME SÉANCE. 
MERCREDI 25 JUILLET (après-midi). 

Présidence de M. G. Tan DIESEN. 



La séance est ouverte à 1 ?ieure 16. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, comme suite au résumé de M. Seidel, 
M. Rehbock voudrait faire une communication. M. Nolthenius veut bien 
se charger de traduire. 

M. REHBOCK. Meine Herren, ich will nur auf einige, wenige Punkte 
noch eingehen. Heute morgen ist hier von einem der Herren Redner 
angefûhrt worden, dass die westlichen Flûsse Deutschlands, der Rhein, 
die Weser und die Mosel nicht geeignet waren fiir den Ausbau mit 
unter Niedrigwasser liegenden Leitwerken. Ich môchte dagegen Einspruch 
erheben, dass die Weser mit dem Rhein auf eine Stufe gestellt worden 
ist im Gegensatz zu den ôstlichen Flûssen Deutschlands. Wâhrend in 
Wirklichkeit die Weser in ihrem Mittellaufe dieselben hydrographischen 
Verhâltnisse zeigt wie die ôstlichen deutschen Flûsse, nimmt der Rhein 
bei ganz anderen Gefallverhaltnissen und bedeutend grôsseren Wasser- 
mengen eine gesonderte Stellung ein. Wenn der Vorschlag des Herrn 
Oberbaudirector Franzius, die Flûsse mit unter Niedrigwasser liegenden 
Dâmmen fur die kleinen Wasserstande nachzuregulieren ûberhaupt 
gelten soU, gilt er fur die Weser ebenso gut wie fur die ôstlichen Flûsse 
Deutschlands. Ich mochte dies um so mehr betonen, als dièses System 
speciell im Hinblick auf den Ausbau der Weser oberhalb Bremens ent- 
standen ist. Grade der Ausbau dieser Strecke hat Herrn Oberbaudirektor 
Franzius veranlasst, dièses System in Vorschlag zu brin^en, und Herr 
Fbanzius ist der Meinung, dass mit diesem System die Fahrwasser- 
tiefe der Weser und damit die Leistungsfahigkeit der Schififahrt sich 
bedeutend verbessern lâsst. 

Ich môchte nur noch einige Worte hinzufûgen. Einer der Haupt- 
gesichtspunkte, die Herrn Franzius veranlasst haben môgen, dièses 
System in Vorschlag zu bringen, sind die geringen Kosten desselben. 
Herr Franzius beabsichtigt die Leitwerke nur durch einfache Senk- 
stûcke herzustellen in ganz geringen Breitenabmessungen. Die Erfahrung 
hat gelehrt und zwar vorzugsweise auf der Unterweser, (die zwar andere 
Verhâlttnisse zeigt, bei der aber dieselben Angrifie auftreten) dass dièse 
Werke sich vorzûglich halten. Ein weiterer Punkt, der hier ins Gewicht 
fallt, ist der, dass die Anzahl der bestehenden I^uhnen in vielen Fâllen 
fur die Nachregulierung der Flûsse nicht ausreichen wird. Die Ent- 
fernung der Buhnen richtet sich im Allgemeinen nach der Breite der 
Flûsse. W^enn es sich darum handelt, einen Fluss fur Mittelwasser mit 
Buhnen zu regulieren, so werden die Buhnen so weit von einander 
angelegt werden, dass der Theil des Wassers, welcher aus dem Haupt- 
flusslauf zwischen die Buhnen eintreten kann, ein verhâltnismâssig 
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seringer ist. Soll nun dieselbe Entfernung der Buhnen fïir den bedeu- 
iead schmâleren Flusfllauf bei Niederwaaeer beibehalten werden, bo wird 
dâs Wasser zwischen den Buhnen sich viel raehr Bchlângeln kônnen, 
aLs es bei derselben Anzahl der Buhnen fîir Hoch- und Mittelwasser- 
fftânde môglich ist Durch Parallelwerke wird dièse Gefahr des Schlân- 
gehis fast vollstandig beseitigt. Zudem wird die Anlage paralleler 
Leitwerke sich billiger stellen, als die Verlângerung der bestehenden 
Buhnen und die Anlage von neuen Zwischenbuhnen, auch wenn die- 
selben an den Ufern nicht so hoch aufgefuhrt werden, wie die bestehenden. 
Immerhin erhalten dieselben bedeutende Lange. Es wàre ja jeden&lls 
der idealste Zustand, wenn es môglich wàre das Plussl)ett in seiner 
ganzen Flâchenausdehnung ohne allzu grosse Kosten zu befestigen. Da 
dièses Ziel sich in dessen nicht erreichen lâsst, ist man genôtigt, sich 
auf die seitliche Einfassung, welche bei weitem die wichtigste ist, zu 
beschrânken. Grade bei dieser ist es von Wichtigkeit, nicht nur, wie es 
bei der Anlage von Buhnen geschieht einzelne Fixpunkte fîir den Lauf 
des Flusses zu schaffen, sondern eine ununterbrocnene Fuhrung berzu- 
stellen, wie sie durch Leitwerke erreicht wird, welche das Wasser nur 
ganz leicht leiten und fïihren, welche aber verhindem und zwar vollkommen 
verhindern, dass ein grosser Theil des Wassers aus dem eigentlichen 
Flussbett austritt, wie es bei Buhnen môglich ist. 

M. NOLTHENIUS. Je regrette fort M. le président qu'il m'est impossible 
de remplir ma promesse, je n'ai entendu, M. Rbhbock, qu'imparfaitement 

M. VON DÔMMING. Ich bin heute morgen durch meine Betheiligung an 
der Diskussion in einer andern Section verhindert gewesen, hier an der 
Besprechung Theil zu nehmen, und hôre, dass von der Anwendung des 
Franzius'schen Systems an der Elbe die Rede gewesen ist. Ich môchte mit 
Bezug hierauf be'merken, dass an der Elbe allerdings ein Versuch mit 
dieser Méthode, aber doch zunâchst nur in ganz beschrânktem Umfange 
geplant ist. Die Verhàltnisse an der unteren Elbe, und zwar von der 
Havelmûndung abwârts bis in das Fluthgebiet hinein, sind nach meiner 
Ansicht nicht dazu geeignet, das Niedrigwasserbett in dieser Weise aus- 
zubîlden; wir wûrden wenigstens mit sehr erheblichen Schwierigkeiten 
in Bezug auf die Erhaltung solcher Werke zu kàmpfen haben. Trotzdem 
war es in gewisser Situation auch hier, schon bevor der Oberbaudirektor 
Franzius mit seinem Vorschlage hervortrat, in Aussicht genommen, eine 
liCitwerkanlage an einer bestimmten Oertlichkeit zur Ausfuhrung zu 
bringen. Es ist dies eine Bauausfîihrung unmittelbar oberhalb einer 
Eisenbahnbriicke, und zwar der Eisenbahnbriicke bei Wittenberge, wo 
das Serpentiniren des Thalweges, in erheblichem Masse stattfindet, und 
daher stets und standig das Fahrwasser einem Wechsel in der Langes- 
richtung unterworfen ist, weil ein erhebliches Fortbewegen der Sânde, 
je nach Umstiinden 300 bis 400 Meter in einem Jahre, beobachtet wird. Es 
handelte sich dort darum, ein Fahrwa«?er durch die Briicke zu schaôen, 
welches fïir aile Ftille auch bei Niedrigwasser eine gute Lage fîir die Schiff- 
fahrt bietet. Dort ist ein niedriges Leitwerk, wie es vom Herm Oberbau- 
direktor Franzius genannt wird, allerdings nicht ganz in der Ausfuhrungs 
art, wie es von ihm empfohlen, sondern mit gewissen Lùcken oder Durch- 
brechungen in der Herstellung begriflfen. Unabhàngig hiervon ist in einer 
oberen Strwke, wo die Verhàltnisse mehr Erfolg zu versprechen schei- 
nen, ein Versuch ins Auge gefiasst worden und wird noch in diesem 
Jahre voraussichtlidi zur Ausfiihrung kommen, der aber auch nur in der 
Weise vor sich gohen wird, dass auf der einen Seite ein Leitwerk in 
Niedrigwasperhôhe in zusammenhàngender Ausfuhrung, indess nur auf 
eine kurz begrenzte Strecke, nàmlich in der Ausdehnung eines Uebei» 
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gangs hergestellt wîrd, und zwar wieder bei einer Brûcke, wo die 
Lokalitât besondere Schwierigkeiten fur die SchifTfahrtsverhâltnisse bietet. 
Es ist nur, wie ich betonen will, ein einseitiges Werk, und es soll die 
Âusbildung des Ueberganges durch eine vermehrte Einschrânkung mit- 
telst eines eine regelrechte und gute Fûhrung bieienden Parallelwerks, 
das in Niedrigwasserhôhe liegt, geschaffen werden. Ich môchte nur 
den Schluss ziehen, dass dièse Art der Leitwerke ein Hùlfsmittel 
ist, welches fur gewisse Situationen wohl erwiinscht und fërderlich zur 
Erreichung der erstrebten Fahrwassertiefe sein kann, insbesondere auch 
auf den Uebergângen, dass aber nach dem, was bisher bei uns an 
Erfahrungen gewonnen ist, eine allgemeine Anwendung an der Elbenoch 
nicht etwa in Aussicht genommen ist, sondem es sich nur darum handeln 
kann, an einer bestimmten, sehr knapp begrenzten Oertlichkeit einen 
VersucJi ûber die Wirkungsweise dieser Werke zu machen, um dadurch 
eine besseres Urtheil darûber zu gewinnen, welche Bedeutung diesem Re- 
gulirungsmittel, welches ja hier und da einen Erfolg und einen guten 
Erfolg verspricht, beizumessen ist. (Bravo F) 

M. N0LTHENIU8. M. von Dômminq vient d'observer que l'application 
du système de M. Franzius sur l'Elbe — dont il fut question ce matin — 
ne se fait qu'à titre d'essai, et même que c'est un essai très modeste. 
D'après M. von Dômminq ce système ne serait pas bien applicable à la 

Î>artie de l'Elbe, qui s'étend en aval de l'embouchure de la lia vel, jusqu'à 
a partie maritime. Antérieurement aux propositions de M. Franzius, on 
avait déjà étudié une régularisation de l'Elbe par des digues basses lon- 
gitudinales, près du pont de Wittenberge. Dans cette localité le thalweg 
serpentine énormément et les sables y descendent en deux ans de 200 à 
400 mètres vers l'aval. 

On est occupé d'y établir une digue longitudinale, mais à l'encontre 
de ce que recommande M. Franzius, elle ne sera pas continue. 

De même on se propose de régulariser par une digue basse unilatérale 
une section courte d'une autre partie de TElbe supérieure, où le thal- 
weg change de rive, et c[ui se trouve de môme près d'un pont. 

On désire se former ainsi une idée plus complète de •l'influence de ces 
sortes de travaux* 

M. SCHATTAUER. Meine HerrenI Es ist die Ansicht ausgesprochen 
worden, dass die Herstellung von Leitwerken an der Weser etwas neues 
wàre. Ich kann dies nicht zugeben. Es ist an der Weser — ich meine 
an dem oberen Theile, der von Mûnden bis Carlshafen reicht, und etwa 
45 Km. lang ist, — mit dieser Méthode vor 15 Jahren etwa begonnen 
worden und zwar sind Leitwerke ausgefîihrt worden, deren Krone nur 
25 cM. ûber dem niedrigsten Wasserstande lag. Man hat damais auch, 
wie jetzt vorgeschlagen ist, dièse Leitdàmme in Konkaven ausgefîihrt, 
hat die Bôschungen mit Steinen gedeckt und dieselben noch flacher her- 
gestellt, als jetzt von Herrn Oberbaudirektor Franzius vorgeschlagen 
worden ist, und doch haben die Leitwerke sich nicht gehalten. Der 
Grund liegt wie ich glaube, darin, dass die Bôschungen zu steil waren. 
Die plôtzliche Verringerung der Wassertiefe im Querprofile verursacht 
eine plôtzliche Abnahme der Geschwindigkeit des Wassers. Hiedurch 
entstehen Wirbel, welche selbst die in der oberen Weserstrecke vorhan- 
dene feste Sohle auskolken. Es zeigte sich, dass die Deck- und Leitwerke 
nicht zu halten waren. Man kam deshalb darauf, die Regulirung in 
anderer Weise zu versuchen und der Erfolg blieb nicht aus. Man ûber- 
legte wie eine Flussstrecke aussieht, die man als normal zu bezeichnen 

Slegt. Es ist dies eine Flussstrecke, deren Zustand unverândert bleibt. 
an findet keine Uferabbrûche, keine Auskolkung der Sohle und keine 
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Anlandung. Wenn man genauer zusîeht, zeîgt sîch, dass das Qnerprofil 
flache, sanft ansteigende Ûfer, also eine schalenformige Gestalt hat, und 
dass die Sohle in dem mit Wasser bedeckten Theil allmâlig naoh der 
Mitte hin abf&llt. Ebenso nimmt die Geschwindigkeit des Wassers all- 
m^g nach der Mitte zu, der Stromstrich bleibt bei allen Wasserstanden 
an derselben Stelle ; das Langenproôl zeigt in der Sohle nnd im Wasser- 
spiegel ein gleichn^assiges (ïefalle. Das Wasser fliesst ruhig und obne 
Wirbelbildnng ab. 

Nnn, meine Herren, ich glaube, dass die Natur hier einen Fingerzeig 
gegeben hat, wie man Flûsse, in ihrem oberen Theile wenigstens, etwa 
zu korrigiren haben wûrde, um die môglichst grôsste Wassertiefe zu 
erreichen und andauemd zu erhalten. Bei der oberen Weser ist daher 
versucht worden, ein normales Flussbett herzustellen. Die Leitwerke 
waren nicht zu halten, man legte also Stromschwellen davor an, das 
heisst Buhnenkôpfe, welche von der Krone der Leitwerke, also von 25 cm. 
ùber N. W. ab, unter 70° gegen den Strom gerichtet, mit âacher Boschung 
— 1 : 10 — bis zur Flusssohle herunterfiihren. Schon nach Ablauf von 
einem Hochwaaser waren aile Kolke verschwunden ; die Maximalgeschwin- 
digkeit konnte sich nicht mehr an den Ufern, den Leitwerken entlang, 
entwickeln; die Greschwind^keit nahm vom Ufer nach der Mitte des 
Querpiofilfl allmâlig zu. Die Uebergânge am Anfang und Ende der 
Stromkrûmmung zeigten grossere Wassertiefen, der S&omstrich war ge- 
rader gewoiden. Es wurden nun eingehende Vorarbeiten gemacht. Nivelle- 
ments und Querprofile im Zusammenhange fur die rund 45,0 Km. lange 
WesCTEtreeke ao^^onmien und Wassermessungen ausgefûhrt; es wurde 
vereacht, Xormalprofile zu ermitteln. Die Normalbreiten, die fîir 25 cm. 
ûber NîedngwasBer herzustellen waren, wurden dem Gefalle entsprechend 
T^rBC'hieden gross bemessen. E}s war nicht môglich, des Durchschnittsge- 
fk'Je aof der ganzen Strecke herzustellen; man musste auf einzelnen 
St7e<:ken starkere Gefalle einschalten und dazwischen schwâchere Gefalle 
axmehmea. nm die Baggerarbeiten môglichst zu beschrânken. Die Normal- 
breiten gehen ganz allmâlig in einander ûber. Die Fahrrinne wurde in 
der 3litte der Normalprofile bis zur projectirten Sohle ausgebageert. Nach 
diesen Gmndsâtzen ist gearbeitet worden und zwar haben die Strom- 
schwellen eine Neigung von 1 : 10 nach der Flusssohle hin erhalten. Die 
Krone der Buhnen bezw. Leitwerke, an welche dièse Neigung ansetzt, 
liegt 25 cm. ûber dem absoluten Minimum des Wasserstandes ; von da 
steigt die Krone der Buhnen mit 1 : 25 nach dem Ufer an, weO die 
Mittel dazu fehlten, um von vornherein ein schalenformiges Profil hensu- 
stellen, welches bis zum hohen Ufer reichte. Die Erreichung dièses Zieles 
wird noch einige Zeit erfordern. Zunâchst sucht man wenigstens lângs 
dem Ufer flache Uebergânge herzustellen dadurch, dass man die Buhnen- 
wurzeln mit Neigung 1 : 5 in die Hôhe zieht und durch Weidenpflan- 
zung die Verlandung in den BuhnenintervaUen befordert und r^ulirt 
und zwar dahin, das die weiter zur Ablagerung kommenden Sinkstoffe an 
die richtigen Stellen gelangen konnen, um die Boschung von 1 : 5 môg- 
lichst flchnell herzustellen. 

So sind, bezw. werden die Ufer umgebildet, um allmâlig ein schalen- 
formiges Quer-Profil zu erreichen. 

Im Lângennivellement wechselten Strecken mit grossenTiefenmithoch- 
liegenden Theilen der Flusssohle, auf denen es an der nothwendigen Tîefe 
beim niedrigsten Wasserstande fehlte und nun handelte es sich danim, 
was man mit der Sohle machen soUte. Wenn man die Sohle auf den 
tiefen Strecken so liess, wio sie war, und an den Kôpfen baggerte, stellte 
sich bald heraus, dass man schr tief baggem musste, um die Minimaltîefe 
zu erreichen. Hierzu kanj, dass man das Wasser von oberhalb liegendoi 
Strecken, auf denon dio nothwtMidigc Minimaltiefe so eben vorhanden 
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abzog und solche Strecken verschlechterte. Es blieb also nîchts anderes 
ûbrig, als dîe Sohle und damit auch den Wasserspiegel auf den tiefen 
Strecken zu heben. Dies ist mit Erfolg geschehen. Es sind quer durch den 
ganzen Fluss Grundschwellen gebaut worden bis zu 3.50 m. Hôhe. Der 
Querschnitt ist stromauf steil angelegt, stromab dageeen môglichst flach 
abfallend, damit das ûberstrômende Wasser die Stabilitat der Grund- 
schwellen nicht gefahrdet. So gelang es, das Langengefalle im Grossen 
und Ganzen herzustellen, wie es beabsichtigt war. 

Endlich wurden aile Kolke am Ufer durch Grundschwellen verbaut. 
Die Grundschwellen bilden eine Fortsetzung der Stromechwellen. Wenn 
also vorher bemerkt worden ist, dass man keine Normalprofile herstellen 
kônne, so ist dies ein Irrthum — an der Weser sind sie thatsâchlich und 
mit Erfolg ausgefûhrt worden. 

Wenn weiter gesagt ist, dass die Leitwerke, was die Verlandung anbe- 
trifft, von besserer Wirkung sein werden, als die Buhnen, so môcnte ich 
mir erlauben, das Gegentheil zu behaupten. An der Weser hat man, 
nachdem die Leitwerke nicht zu halten und die Stromschwellen vorge- 
baut waren, eben um die Verlandung zu befordem, dièse Leitwerke zwi- 
schen den Stromschwellen weggebrochen und aus dem Material andere 
RegulirungBwerke gebaut. Die Verlandung trat dann schnell ein, das 
Material kam schneller in die Intervalle hinein. Ich glaube auch, dass 
grosse Geschiebe ûberhaupt nicht hinter die Leitwerke gelangen kônnen. 

Ich bemerke noch, dass die Normalprofile immer in der Weise dispo- 
nirt sind, dass Einschrânken an den Ufern auf beiden Seiten nothwendig 
wurde. damit ein symmetrisches schalenformiges Querprofil bis zum hohen 
Ufer hergestellt werden konnte. Nur dann ist der Stromstrich bei jedem 
Wassersl^nde in der Mitte des Flussbettes zu halten. Darauf muss grosser 
Werth gelegt werden. Es ist nothwendig, dass die Geschwindigkeit von 
beiden Ufern nach der Mitte wo môglich in derselben Weise allmâlig 
wâchst, weil dann die Ablagerung von Geschieben an solchen Stellen, wo 
man sie nicht brauchen kann, am sichersten vermieden wird. 

Endlich môchte ich noch einen Punkt erwàhnen. Es ist gesprochen 
worden von Wirbeln, die an den Buhnenkôpfen entstehen, una davon, 
dass, wenn man fîir mittlere Wasserstande hergestellte Regulirungen 
durch Buhnen fur Niedrigwasser weiter korrigiren woUe, dies sehr grosse 
Kosten verursache, weil die Intervalle der Buhnen dem mittleren Was- 
serstande entsprechend gewâhlt und daher fur Niedrigwasser zu 
gross seien. Es mûssten Zwischenwerke erbaut werden, welche theurer 
wâren, als die Leitwerke. Dem mochte ich entgegenhalten, dass man 
nicht nôthig hat, nun ûberall neue Werke zwischenzubauen, sondem 
dass man mit Abfiachung der Stromschwellen, welche man vor den be- 
stehenden Buhnen zu erbauen haben wûrde in der Lângsrichtung des 
Stromes zum allergrôssten Theile wird erreichen kônnen, was nôthig 
ist. An der Weser sind Krummungen vorhanden, deren Radien bis zu 
200 m. herabgehen. Dort sind Stromschwellen seit etwa 10 Jahren ausge- 
fûhrt worden, das Normalprofil ist hergestellt und es ist noch heute zu 
sehen, dass der Stromstrich niemals aus der Mitte der Querprofile hinaus- 
geht. Es gibt bei der flachen Neigung der Stromschwellen keine Wirbel 
an den Buhnenkôpfen. Es findet sich nirgends ein Zwischentreiben der 
Strômung zwischen die Buhnen. Die Regulirung der oberen Weser zeigt 
hiemach, dass die Bedenken gegen eine weitere Regulirung der Fliisse durch 
Buhnen nicht vôllig stichhaltig erscheinen. 

Ich woUte dièse Erfahrungen mittheilen, um mich gegen die Leitwerke 
im Allgemeinen auszusprechen. An einzelnen Stellen werden sie ja brauch- 
bar und den Buhnen vielleicht vorzuziehen sein. Ich glaube aber, dass 
man mit dem System der flachen Ufer und schalenformigen Querprofile 
bis zum hohen Ufer weiter kommen wird, als mit Leitwerken und dass 
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dio Ki^T^^n rtrlr.sT^r «eîn werden. Man darf nur nicht von der Wirkung 
dt^ sî.ron>enitrï Wasi^r? zu viel verlangen, ©•>ndem muss die Fâhrrînne in 
dor M.îi< itT Vc»'^rron>r/.e, so viel es angeht, durch Baggerung herstellen. 
IVr Arl»r:i Ctt? W^s^^e-r? darf movriichst nur die Verlandung der Regnli- 
ninfi^^erkf- ùl«erlÂS?^r. werden. Annihren m«x-hte ich noch, dass durch 
dio V*ffr::l:r.:r.^ der \Ve?er die Minimidliefe von 4-> cm. auf 80 cm. beim 
ïil><ao>.:u i: M:'^::r.::!:î d^^ \Vasserzurius?ès vermehrt ist, eîne Zahl die fïir sich 
î5oiit<î >Tri/r.u r.'-.i iwar bei einem lKin"hiithn:U5-<-^elaile von 1 : 2300 und 
e:ntT W jfc^î?*rni^ik5î5^ von IS ebm. fur N. W. *^Bniro.'j 

IL MOLTHEMIUS. M. >vhatt.\ui:r vier^i de relever qa on considère à 

i^îTi <>.»:.. r-j^ "ne :: : ":: vr^ku:^ i'aikpli^.'ation de dirces basses latérales sur la 
W^»sfr >':::»:r.r--::?^. •.•n a d^A cccstrjiu il v a une <}u:nzaine d'années, de 
<^^ fi .r;<*5 vi* i'rr.^"> daivs ur.e MLViî-n de 4ô kiloaiètres de long, entre 
y. -rit T. « «. irl^liû^n. Le i\*Tin>nrier.ienl de ces travaux se trouvait à 
lui'» >t. in ■^jc'ire-hÀU* de IViLige, ii-iLLS n*: ii->b^stAnt qu'on avait donné 
*"x îklii? "LTjf i-rlinJLj?» n eîicr»î>f ïl'-is d>u:Tr o:ie celle que recommande 
V. y^Ax:. Tr. .tfs i-ir::^? n\nî i\is resisie aux a5:-.iilleaienis- Car ces tra- 
vj,::ix. :/l: 5 tlr-T-; c r:i>:::ir:rirr.i au-dessus du ::ui des rivières, donnent 
litu 4 its Tir^ii r:s brur*:ue? de viicss^e, c«r -^ui cause des tourbillons; 
-5 ^:s V'ir:™ us^ ezxriiuer.i ni^nie le? nuiU^rvs trè? résistantes qui for- 

H ii-Z-Z i»:c'* :hrr:hrr auîne^ oh-:se. eî en exainînant des sections de 
— rr-rr. : Ti * ir:cYrUâ diiiis 113 ria: de sii:il:*»ê îaiisîiisaiit, on remarque 
:t»î jt ir •:_ rfn iTiv^rs v a::tv":e 1a fj-mi-e i uz.e vir-cr^e. doct les bords se 
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»i ik -u« it i-* r-^-?*er vV rrll :ii4urrl >ur la Weser supérieure en 
!.:.::■: i-i- îts *«::cs i tr:> vvuire Ifs d-iri-s 1 nr.niiz-iles. Qu'on y avait 
* :irm.~-s^ iZL> ^^.t -rc :-'t n u Vcs Vî*^ i -.rif, i::i* le oxironnement se 
T- •: ^ A i;" M Tîu vruir^hiut ir l"-r-ior iu r^i-e^u d.^nc de la crête 
:»— r.n^-'S îV rc 1 rr-iiî "Uj^cuVj: :;:.'i ir li ri^irre ra talus très doux, 
I I . .' c-ir is^T ■:<:: i.r-î-r Tt::< .Ar."^:u* s. u> uu iz^-f :ie -•.►^. 

. iîi::.«f 1a rr^.<AiL u ex.s *.< iu rcdl -.^rir^l ez: ::r:ne de ooupe, 
*^:-ri^-:»rr^i îts i. r«:nf*:S îr.rtf rr:»5ï5^s. :u s>?î -xr-icn^c ie rattacher ces 
-t-n^s i -viS- A IX Vtf^î^s r»Ar ù-.s în»T-Aux it:-"; 1.A ::rt'îe rrâe^enie une incli- 
1.1-^ -r 1»^ I i\ î'Ttï? it li r.vf :^-»f r*tTi:<f tIus riu.i*^ 1:0, succède à 

y.: z^f.'.fi "ic- Tï!^ -1 fiV.i^* r:*^uli:r-:î*fc l-f r-rdl ^r l:::iff du thalw^. 
V .i> ."* zL^jy. ji Ln^zi^ -i:^ ^::»AX^^ iirA.î rt T».cr rv5ulîat immédiat 
:. 1 :a-j^?cîr j; t .i.~ A ::î.u.. ii.TiS les ?*■•:": CiS I. i-i-.»ci. :d .e tirant d'eau 

s», w .'T, A rc-.v.r: ir 7^ -'tîT 1»* nivtAu général, en 
Tc*^ .iî^ tv.!> r.»: ts. i»;s»ts iiz;s > f:ui- Ces épis- 
^d^'*ii£^^ ;iT* r^zM Tji'^z':.T r.^awr.jk .^i :^. S. >^ l^fur îaIus d'amont est 
'Tu .Vï. ■;»»:• ^i> : ,t? l»i x-.. -n?^ .vcz^at^: t^*; ^c. TnciTc ^:o:*f> Adu ^ue les eaux 
5-r ?v .V: ''itTSi.:; t»ï rak ><•?" ro«s .:>f .'.^trtîs. 

:^ r^ iLTL S'.j. :--Ti :"-,.. f<r .t.:t.>cc £-. S-v-li-fc qu>n ne saurait 
,•>,»•»..- iz ::ir«\ f*z '.rx^^vs À -r-^ r, -.vr: :ir»; i.crjt i^Aruz^elle ou nor- 
x.>.*:. -:;>-::> *>*: p- »; \>. îc^*^ .i.; .r.z.:^^; Ar^.t-r^ rrAiuellement des 

V S *.« -^^ ç-i :>. - :»^ y. î> .c^^^fr v ; .is .vci-^rfc^'iUâ à l'expérience 
,^.>^ >*.:^,> ..>. . «.s.-Sv i;^ > ,\T^^^'.-^: :'^ :=*î s iT* ^.'TTi-s beaucoup plus 

, ^ "vv^c :>? ;•:^<,. V ;. .■ ,^ » ;>». . >.*• A:si ^ Tr ir^ Tj.::urt\: ou normal, 
;> V «--^^ ». *^: r iî>v .-., ^ ï v,t"5"ss. ..»: - ."ï ^ u^ > -X T» «UT 1a i^ff-uXarisation 

n •^ ». *: <».^ a- '•* ,X'^ :.»:> ,\».**.>.'^ ,*?,•: »-s '^~:os dearendent 
.><. ; > 1 ' i*«.u>.>v ,»; -::;,•,'..> 1.' x î> . .^r » a-î î~»a.'1 it pîTodl normal 
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et construit defl épis-barrages, le courant s'est toujours maintenu au 
milieu du lit. 

Les travaux ci-dessus décrits ont eu pour résultat de porter la profon- 
deur, en basses-eaux minima de 0.45 M. à 0.80 M., avec une pente lon- 
gitudinale de 1 : 2300 ; et un débit de 18 mètres cube à l'étiage. 

M. REHBOCK. Ich môchte nur kurz darauf hinweisen, dass die That- 
sache, die wir eben gehort haben, auf den oberen Teil der Ober-Weser 
Bezug bat, wo das Gefalle sehr bedeutend ist. So viel mir bekannt ist, 
wunscht Herr Oberbaudirektor Franzius dièse parallelen Leitwerke nur 
im unteren und mittleren Laufe. der deutschen Flûsse angewendet zu 
sebn, wo das Gefalle im Maximum nur etwa 1 : 3000 bis 1 idOOO betrâgt; 
dort werden sich Leitdâmme natûrgemâss besser balten. 

Ein zweiter prinzipieller Unterschied ist der, dass die Leitwerke, von 
denen hier gesprochen wurde ùber Niedrigwasser liegen, sodass das Was- 
ser, wenn es bis zur Dammkrone angestiegen ist, plôtzlich ein viel brei- 
teres Profil findet. 

Die Leitdâmme, wie sie von Herrn Oberbaudirektor Franzius vorge- 
achlagen sind, liegen immer unter dem Wasserspiegel, sodass eine plotz- 
liche Querschnitts Verbreiterung beim Steigen des Wassers nicht eintritt. 
Das ist der springende Punkt bei dem Vorschlage des Oberbaudirektor 
Franzius in seinem Aufsatz im Centralblatt der Bauverwaltung, in dem 
die Frage zuerst angeregt wurde. Man muss streng scheiden zwiscnen Dâm- 
men ûber und unter Niedrigwasser. Es ist bekannt, dass seit langem bei 
einigen Flûssen, wie beim Rhein und der Rhône Leitwerke gebaut 
werden, die sogar bis ûber Mittelwasser reichen. Ein weiterer Gesichts- 
punkt ist der, dass, je hôher die Deiche sind, desto grôsser die Gefahr 
des Durchbruches wird. Bei Dâmmen, die sich nur wenig iiber die Flussohle 
erheben, durchschnittlich nur etwa 60 bis 80 cm., ist die Gefahr des 
Durchbruches viel geringer; die Wiederstandsfahigkeit ist bedeutend 
grôsser, da die Angrmsflâche eine kleinere ist. 

M. NOLTHENIUS. M. Rehbogk fait observer que — si ses renseigne- 
ments sont exacts — M. Franzius ne pense nullement appliquer son 
système sûr la partie supérieure de la Weser, qui fait objet de Tétude de 
M. ScHATTAUBR. M. Franzius uc vcut coustruire ses digues longitudi- 
nales que sur les sections d'aval, où la pente maxima est de 1 : 4000, à 
1:5000. 

De plus il ne faut pas oublier que la crête des digues longitudinales 
dont M. SoHATTAUBR fait mention, se trouve en contre-haut du niveau 
des basses-eaux; de sorte que lorsque l'eau monte au-dessus de la crête, 
elle se déverse tout d'un coup dans un profil trop vaste. Les digues 
longitudinales de M. Franzius restent au contraire constamment noyés, 
leur couronnement ne se trouve qu'à 0.60 où 0.80 M. au-dessus du fond 
de la rivière. 

M. LANGE. Ich habe mich nur Kurz zu dem zu âussem, was von dem 
Herrn Vorredner mitgetheilt ist, nâmlich dass die gemachten Bemerkun- 
gen vorzugsweise oder ausschliesslich auf die Unterweser und — wie ich 
es verstehe — auf denjenigen Theil der Weser, der im Fluthgebiet liegt, 
sich bezogen, wâhrend ich in den Bemerkungen in der vorigen Sitzung 
nur von der oberen Weser gesprochen und dort dieselben Erfahrungen 
gemacht und in dersellben Weise vorgegangen bin, wie mein Nachfolger 
an der oberen Weser, Herr Schattauer, es eben ausgefiihrt hat, 

M. NOLTHENIUS. M. Lange veut simplement relever qu'il n'a traité 
dans la session précédente que de la Weser supérieure, tandis que les 

18 
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observations de M. Rbhbock ne portent — s'il l'a bien compris — que 
sur la partie maritime de cette rivière. L'expérience de M. Lange est 
tout-à-fait d'accord avec celle de son successeur, M. Schattaubr. 

M. VERNON-HARCOURT. Il y deux questions à résoudre: la l"» est celle 
de savoir si on doit avoir des digues longitudinales ou des épis trans- 
versaux, la 2® est de savoir à quelle hauteur on doit mettre ces digues 
ou ces épis. 

M. Rbhbock a dit qu'on mettait toujours les digues ou les épis sur 
chaque rive. Je ne comprends pas pourquoi ce serait nécessaire dans les 
courbes, parce qu'alors les courants longent la rive concave, et je ne crois 
par que ce soit nécessaire. 

Généralement, je ne dis pas toujours, il n'est pas nécessaire de 
défendre la rive convexe contre le courant, et il suffit dans les courbes de 
mettre les épis sur la rive concave. Dans les cas où la rivière est droite, 
il faut mettre les épis des deux côtés; nous avons entendu dire qu'il 
faut les noyer, mais, je pense que, dans bien des cas, on doit en avoir 
quelques uns qui sont noyés, dans les parties profondes, mais que vers 
les rives, il faut les faire plongeants, afin que, dans les basses eaux, ils 
attirent les eaux au milieu du chenal pour donner plus de profondeur. 
C'est une question de prix. Je pense que dans certains cas, les épis 
plongeants valent mieux que les digues longitudinales, mais dans d'autres 
cas, les digues longitudinales dirigent mieux le courant que les épis 
transversaux. 

M. VANDERVIN. En ce qui concerne les rivières à marée, on doit 
faire toutes réserves. 

M. le PRÉSIDENT. Personne ne demande la parole? Messieurs, plu- 
sieurs de nos collègues doivent partir à 2 heures ; parmis eux se trouvent 
les vice-présidente, MM. Vernon-Harcourt, Menqin-Lbcreulx et Troost. 

Nous étions convenus d'ailleurs ce matin déjà que nous nous sépare- 
rions à 2 heures. 

Nous pourrions destiner la séance de demain pour continuer la 
discussion. 

Je rappelle que nous serons reçus à 4 h. par le Bourgmestre à l'Hôtel 
de Ville et que ce soir nous aurons concert au Bois. 

La séance est levée à 2 heures. 



QUATRIÈME SÉANCE. 
JEUDI 26 JUILLET (matin). 

Présidence de M. G. YÀN DIESEN. 



La séance est ouverte h 9 heures, 

M. le PRESIDENT. Messieurs, nous n'avons pas de temps à perdre. Je 
me propose de lever la séance à 11^ V2 po^r ouvrir la dernière à 1^ V2 î 
nous aurons ainsi deux heures pour déjeûner. 

Puisque le temps nous presse, je vous demanderai de ne pas répéter 
ce qui a déjà été bien dit, et de ne pas nous égarer dans les questions. 
{Applaudissement). 

La parole est à M. Girardon pour résumer son mémoire. 

M. GIRARDON. Monsieur le Président, je vais tâcher de me conformer 
à votre recommandation, quoiqu'il soit très diflGlcile, dans les 15 minu- 
tes, même un peu allongées, que me donne le règlement, d'exposer claire- 
ment l'amélioration des rivières en basses eaux. L'amélioration des 
rivières en basses eaux, c'est, à proprement parler, l'amélioration des 
rivières, parce que, quand elles ne sont pas en basses eaux elles sont 
naturellement bonnes. 

Il y a un certain intérêt à donner quelques détails, et je vous deman- 
derai la permission, en tâchant d'être aussi bref que possible, de ne pas 
laisser de côté ces détails qui sont très importants. 

Nous sommes presque tous très sceptiques en matière de régularisation 
des rivières; je l'ai été longtemps, et je comprends très bien qu'on le 
soit. Cela tient, nous l'avons entendu dire par un certain nombre de nos 
collègues, à ce que nous avons obtenu des résultats sérieux, mais non 
pas ce que nous espérions; mais cela tient peut-être à ce qu'on espérait 
trop; il faut être très modéré dans ses espérances. Pour obtenir quelques 
résultats, il y a deux manières de s'y prendre; on se fixe un but 
d'avance, dire, je veux avoir tant, le poursuivre à coup de travaux, à 
coup d'argent. On a beaucoup de chance d'échouer. Il y a ensuite 
une autre manière c'est de ne demander à la rivière que ce qu'elle veut 
donner, le lui demander doucement, sans la brusquer. Cette façon réussit 
presque toujours, avec les rivières comme avec les gens. (Rires et applau- 
dissements). 

Deux méthodes ont été employées sur le Rhône, et il est intéressant 
de dire sincèrement où nous avons échoué, où nous avons réussi, et de 
chercher les causes. 

Pour chercher les causes, je vous demanderai la permission de rappeler 
un certain nombre de points connus de tous, et cependant essentiels, 
parce qu'on n'en tient pas toujours compte quand on fait des travaux de 
régularisation. 

Les rivières ne sont pas seulement des cours d'eau; ce sont des thaï- 
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wegs dans lesquels coulent, de l'eau et des matériaux. L'hydraulique, 
dans les livres, étudie l'écoulement des eaux; elle l'étudié comme eJle 
peut, conduit à des résultats qui ne sont pas toujours parfaits, même 
pour l'écoulement de l'eau, mais qui sont absolument mauvais quand 
coulent à la fois de l'eau et des matériaux. Ce mouvement double, je 
crois qu'on le trouve partout, et ce qui m'a conduit à accepter l'honneur 
qu'on m'a fait en me demandant de parler de ces matières, c'est que le 
service dont je suis chargé aujourd'hui me met entre les mains une très 
grande étendue de rivière, le Rhône tout entier, sur lequel, depuis 50 
ans nos prédécesseurs font comme moi des observations. 

De plus une circonstance à me mettre d'accord avec un certain 
nombre d'orateurs qui se sont élevés contre l'idée que les rivières forment 
des „tout'* individuels, qu'aucune rivière ne ressemble aux autres, que 
ce qui convient à l'une ne convient pas à l'autre. Il y a là beaucoup 
d'exagération. Certes il y a des différences entre les rivières de la Hol- 
lande et les torrents des Alpes, cependant, dans les deux sortes de 
rivières, il coule de l'eau et des matériaux sous l'action de la pesanteur, 
il n'y a qu'une différence de mesure et de grandeur, mais il n'y a 
aucune force diff'érente en jeu dans les unes et les autres. 

Le Rhône présente sur les 570 kilom. gu'il parcourt en France, une 
très grande variété de régime. Dans la partie supérieure, il y a des pentes 
de 3 ou 4 mètres par kilomètre, il y a des cataractes, des chutes, des 
pertes complètes; dans la partie supérieure, les pentes ne sont plus que 
de 2 à 2*/2 centim. par kilomètre. A l'échelle près, et à la mesure près, 
les phénomènes sont absolument les mêmes, les choses se passent de la 
même fa^on en haut et en bas. 

Ce qui est intéressant à recueillir c'est la façon dont les matériaux 
s'écoulent. Ce sont les ennemis, c'est eux qui diminuent la profondeur 
quand ils s'arrêtent et empêchent les bateaux de passer. Les matériaux 
s'écoulent parfois d'une façon continue. Je crois qu'il y a des rivières sur 
les quelles il y a continuellement des matériaux en mouvement, même 
quand les eaux sont très basses. M. Guillon disait que, sur la Loire, 
avec des eaux très claires, on voyait le cheminement des sables 

M. MEN6IN LECREULX. Sur la Seine aussi. 

M. GIRARDON. Mais ils cheminent moins aux basses qu'aux hautes 
eaux. Ils cheminent tout petits. I^es autres se mettent en mouvement 
successivement, sous l'influence d'une force appelée force d'entrainement. 
Plus la masse des eaux est grande, plus la pente sous laquelle elles 
coulent est grande, plus cette force d'entrainement est considérable. Nous 
avons donc en présence: d'une part, une force variable avec la masse 
des eaux et la pente, et d'autre part la résistance variant suivant la 
nature du terrain. 

Les rivières à fond mobile coulent sur un lit indéfini de matières 
meubles. Continuellement la masse des eaux change, elle s'écoule sur des 
terrains qui ne sont pas les mêmes de la précédente crue. Il en résulte 
qu'à l'état naturel, chaque crue apporte une modification diff'érente, dé- 
place le lit de la rivière, le transforme, et c'est au milieu de ces trans- 
formations qu'il faut tâcher d'arriver à faire quelque chose de stable. 

Si on prend une rivière au moment où les eaux sont très basses, on 
aperçoit ce cheminement des petits matériaux. A mesure que les eaux 
s'élèvent, les matériaux se mettent en mouvement successivement, pour 
ainsi dire par ordre de résistance; les plus gros suivent les plus petits; 
si on descend en bas, on entend très aisément le bruit des matériaux qui 
se choquent. A mesure que les eaux montent, le bruit devient plus con- 
sidérable. Quand la crue devient très forte, il est réellement tout à fait 
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comparable à celui de la mer, les matériaux roulent les uns sur les 
autres, le bruit peut se comparer à la chute des galets le long d'un talus. 
Dans cette chute, ils s'entrechoquent très certainement comme sur un 
talus, car on a constaté que des galets avaient franchi des digues de 3 à 
4 mètres, ce n'était pas en nageant, probablement; ils avaient été lancés. 

Quand la crue est arrivée à son maximum, elle redescend. La puissance 
d'entraînement diminue, les matériaux les plus lourds se déposent, les 
autres suivent, jusqu'à ce que tout le mouvement s'arrête ou se réduise 
à celui des matériaux imperceptibles. De sorte que, lorsqu'une crue se 
produit, l'eau arrive à la montagne par les nuages et tombe sans s'arrêter 
jusqu'à la mer. A mesure qu'elle se soulève, elle soulève les matériaux 
avec elle; elle ne les emporte pas jusqu'à la mer, il arrive un moment 
dans la descente où sa vitesse, sa puissance deviennent insuffisantes, de 
sorte que si le mouvement des eaux est continu, celui des matériaux est 
alternatif, il faut prendre son parti de voir les matériaux s'arrêter en 
route, de les voir accomplir leur chemin jusqu'à la mer par une série 
d'étapes successives, étapes désagréables. Nous ne pouvons pas faire autre 
chose que prévoir l'endroit où elles se formeront, et tâcher de mettre un 
peu d'ordre dans l'arrêt des matériaux. 

Un peu d'ordre, cela se peut. On voit même dans les régions où le 
mouvement est le plus accentué, des parties qui restent constantes, où 
les profondeurs restent fixes. Il est donc possible de déterminer un certain 
nombre de points sur lesquels la situation se ressentira d'une certaine 
fixité. Nous ne sommes pas maîtres de changer l'un des deux éléments 
en présence, la puissance d'entraînement des eaux ; mais nous sommes 
maî&es d'agir sur l'autre, c'est-à-dire de distribuer les résistances qui sont 
opposés à cette puissance d'entraînement. 

fiOrsque les. eaux s'écoulent, qu'elles soulèvent des matériaux, elles 
s'ouvrent leur chemin suivant la direction de moindre résistance. Il faut 
supposer un lit parfaitement uni, des matériaux indentiques pour qu'elles 
suivent la ligne droite, elles vont donc s'écarter de la ligne droite, et 
continuer suivant cette ligne de moindre résistance jusqu'au premier 
obstacle. Là, leur force vive perdra en tourbillons, jusqu'à ce qu'il y ait 
une résistance suffisante pour les réfléchir. La forme sinueuse n'est donc 
pas un accident, elle est une nécessité, et, puisqu'elle est une nécessité, 
il n'y a qu'à la subir. Le lit n'est donc pas rectiligne, il ne peut pas 
l'être, cela me paraît évident, et le fait qu'il ne l'est pas l'empêche 
d'être de profondeur uniforme; mais il y a d'autres raisons. 

Les profondeurs sont influencées, non seulement par la nature du lit, 
mais encore par la nature des rives, leur forme, leur nature, le degré de 
leur résistance. Je vous demande la permission de vous dire ce que j'ai 
vu à cet égard. Vous l'avez tous vu, cela a un certain intérêt, et nous 
aidera à déterminer la nature des ouvrages à employer. IjC lit étant 
sinueux forme des courbes de sens contraire qui se succèdent. C'est surtout 
dans les courbes, qui forment la plus grande partie du parcours, qu'il 
est intéressant de savoir ce qui se passe. 

L'eau est animée d'une vitesse due à la gravité; elle coule en raison 
de la vitesse centrifuge. Si nous nous représentons des tranches cylindri- 
ques successives dans une courbe, ces tranches, chassées par la force 
centrifuge, vont presser les unes sur les autres. Chacune de celles qui 
sont pressées doit résister à cette pression et la contre-balancer par une 
pression hydrostatique, elles se relèvent donc. Si nous examinons le profil 
en travers, nous constatons qu'elles se relèvent vers la rive. Mais dans 
une même tranche verticale, les vitesses ne sont pas les mêmes, elles 
sont plus grandes à la surface qu'au fond. Nous allons voir à la surface 
les couches qui vont s'avancer les unes sur les autres, donner lieu à un 
courant transversal. Hier soir j'ai trouvé dans ma case un très intéressant 
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rapport dont M. de Timonoff doit rendre compte, il est de M. Léliavski. 
Je n'ai fait que le parcourir. J'ai vu qu'il a fait des expériences sur ce 
sujet, avec des flotteurs. Ce qu'il a constaté, je l'ai constaté aussi, mais 
ces expériences ont une certaine précision. Il a constaté un courant trans- 
versal de la surface, indiquant que les eaux vont de la rive convexe à 
la rive concave. Sous Taction de cette pression, elles s'enfoncent; comme 
elles rencontrent des tranches où la pression est moindre, elles reviennent 

{)ar le fond et remontent sur la rive convexe. Il se produit donc dans 
a section un mouvement circulaire, mais comme en même temps, les 
eaux sont animées d'un mouvement longitudinal dans le sens de la pente, 
ce mouvement circulaire se résume en un mouvement ellipsoïdal. Les 
matériaux dragués dans la courbe concave par le mouvement descendant, 
sont portés sur la courbe convexe par le courant ascendant, et, comme 
ils suivent le mouvement ellipsoïdal, ils sont emportés en bas. 

La profondeur se trouve donc en aval de la concavité, et le seuil en 
aval ae l'inflexion, plus ou moins, cela dépend de la nature du mouve- 
ment et du terrain. Les deux éléments: vitesse longitudinale et vitesse 
circulaire, dépendent, l'un de la pente, l'autre de la force centrifuge et 
du rayon de la courbe ; la distance à laquelle les matériaux sont trans- 
portés dépend de leur grosseur et de leur résistance. On peut reconnaître 
que la profondeur sera toujours à l'aval de la courbe, les hauts fonds à 
l'aval de l'inflexion, la distance variera avec les circonstances. 

Cet eflfët va en s'accentuant à mesure que la profondeur sur la rive 
concave devient plus grande et que la force d'entraînement y est plus 
grande, et il continue jusqu'au moment où les matériaux remontant sur 
la rive convexe se trouvent sur un talus assez raide pour que le mouve- 
ment s'arrête. 

Suivant la nature des courbes et des terrains, ce courant ascendant 
sera suffisant pour emporter les matériaux jusqu'à la rive ou à moitié 
chemin. S'il ne les emporte qu'à moitié chemin, le chenal sera double, 
sinon il n'y aura qu'un chenal, le profil affectera la forme d'un triangle. 

Nous devons donc nous attendre à trouver dans un lit sinueux, avec 
les circonstances les plus favorables, un profil ayant une forme analogue 
à celle d'un triangle, la surface des eaux formant là base et le thalweg 
la hauteur. 

Voilà le fait qui se produit à la concavité. L'analyse sommaire que j'en 
fais est conforme à toutes les observations. 

La nature de la rive influe aussi. Si la rive est à parois verticales, cet 
effet que je viens de signaler des tranches qui donnent un dé vers d'eau, 
va acquérir son maximum d'intensité ; l'effet de draguage sera considérable ; 
plus la rive sera raide, plus le draguage sera considérable et les trous 
profonds. Si nous avons une pente extrêmement douce, le devers d'eau 
va s'étaler, la profondeur ne se produira pas, le draguage sera moins fort. 
Si donc nous voulons appeler la profondeur et la maintenir, il faut avoir 
recours à des concavités accentuées, à des talus très raides. Plus ce sera 
haut, plus l'effet se produira. Des courbes raides, des talus raides, des 
digues élevées appelleront et maintiendront la profondeur. Là où nous 
n'en voudrons pas, il faudra avoir les formes inverses. 

Il résulte de ceci que les profondeurs sont différentes dans la largeur 
du profil en travers, et aussi d'un profil en travers à l'autre, et si nous 
regardons le profil en long du fond, nous allons voir qu'il est formé 
d'une série de pentes et de contrepentes oscillant autour d'une pente 
moyenne. La rivière sera formée d'une série de trous séparés par une 
série de seuils; l'analyse le constate, l'observation aussi. Tous les sondages 
en rivière montrent que les rivières sont formées d'une série de trous 
séparés par une série de seuils. Si les eaux sont basses, on les voit; si on 
examine un bras isolé, on voit qu'à un certain moment, les seuils se 
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découvrent, le bras est formé d'une série de petits lacs séparés par des 
isthmes à travers lesquels on passe. 

On rencontre ces circonstances partout, elle paraissent nécessaires, il 
faut envisager les rivières comme étant formées de plans sinueux, de 
profils de largeur variable, d'un profil en long formé de fosses et de 
seuils. Ces seuils sont les endroits où les matériaux s'arrêtent. 

Quand on les améliore, on part généralement d'un point de vue diffé- 
rent, nous avons travaillé en partant de ce point de vue pendant bien 
des années sans nous apercevoir que nous nous trompions, ce n'est qu'à 
la longue que nous avons été forcés de le reconnaître. Conmient s'v 
prend-on en général, ou si vous voulez me le permettre, laissons les géné- 
ralités, comment nous y sommes nous pris d'aoord? 

Nous avons commencé par réunir toutes les eaux dans un seul bras. 
C'est une opération qui n^appelle pas d'objection. Elle est absolument 
nécessaire. On souffre du manque d^eau, ce serait trop maladroit d'en 
perdre, il faut donc toutes les réunir. 

La difficulté commence quand il s'agit de savoir comment s'y prendre 

Sour les réunir, dans cj^uelle espèce de lit les faire couler. On s*attache à 
iminuer les irrégularités des rives, je ne m'arrête pas dans les détails 
de cette question, c'est l'objet de la 6^^^ question sur la forme la plus 
convenable pour le tracé des rives. On s'attache donc à tracer une rive 
la plus régulière possible, on emploie des digues, soit des épis; le suppose 
qu'on fait un peu partout comme nous avons fait, on se guiae dans le 
choix des ouvrages d'après les ressources dont on dispose dans chaque 
pays, d'après la dépense, d'après les habitudes, beaucoup plus peut-être 
que d'après des raisons déterminant le choix de l'un ou de l'autre. 

Tracer la rive d'une façon régulière, choisir les ouvrages pour le faire, 
cela laisse une incertitude, c'est la dimension du lit, la détermination de 
la largeur. C'est évidemment la question qui a toujours le plus péoccupé 
les ingénieurs chargés de régulariser des rivières, parce c'est de toutes les 
opérations celle sur laquelle on commet le plus aisément des erreurs. 

Presque partout, j'ai entendu dire ce que nous avons dit longtemps sur 
le Rhône: „nous avons fait trop large". Passez-moi l'expression, c'est le 
cri du cœur de ceux qui n'ont pas obtenu ce qu'ils avaient cherché. On 
voulait avoir une certaine profondeur, on ne Ta pas eu, on a fait trop 
large. Je crois qu'il y a d'autres raisons. Envisageons les jésultats que va 
donner cette méthode qu'on peut appeler la méthode de resserrement, 
dans laquelle on détermine le profil normal des dimensions calculées, 
suivant les pays et suivant les rivières, chacune ayant sa formule, car 
il y a des pays où on cherche avec beaucoup de raison, à ne pas se con- 
tenter de formules empiriques, où on détermine la formule spéciale à la 
rivière, car les formules générales sont faites pour l'écoulement de l'eau, 
et ne tiennent pas compte de l'écoulement du gravier. Quand, sur cette sec- 
tion de rivière qui a pris sa forme au moment où elle s'est arrêtée, on 
applique ce profil normal, on change les conditions dans lesquelles le lit 
s'est formé, la profondeur n'est plus la même, la force d'entraînement a 
augmenté, le fond qui était stable, est attaqué. Si on n'a pas la profon- 
deur voulue, ou serre davantage, le fond est attaqué davantage. Dans un 
très grand nombre de cas, le passage s'améliore, le sol qui y existait a 
été dragué, il est parti. Qu'est-il devenu? Puisque je l'ai consulté, je sup- 
pose que vous l'avez constaté aussi. Je l'ai constaté d'une façon absolu- 
ment uniforme sur toute l'étendue du Rhône. 

Puisque le lit est formé par une série de trous, les biefs sont retenus 
par des barrages qui sont dragués, les barrages ont fait comme quand on 
couche un barrage mobile, le plan d'eau dans le barrage descend. A moins 
que le gravier qui s'est dragué n'aille s'arrêter à l'extrémité des travaux 
faits, le barrage est déplacé, de toute façon le profil formé d'une série de 
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paliers séparés par des fosses s'est coupé, celle qui était au dessus a aug- 
menté de hauteur. 

Voilà ce qui s'est passé dans mon service d'une façon uniforme toutes 
les fois qu'on a cherché à améliorer les hauts fonds. On s'est dit alors: 
„Puisqu'on abaisse ainsi le plan d'eau, et qu'on découvre le seuil supé- 
„rieur, si on remplaçait le pcQier dans ce bief par une pente, si on faisait 
„gonfler les eaux en même temps de façon à les relever I" On a cherché 
à régulariser la pente, à Tuniformiser dans une mesure approximative 
et à étendre le resserrement au delà du passage qu'on voulait améliorer, 
sur de longues sections de rivières. 

Nous avons commis ce genre de travaux sur un grand nombre de pointa. 
Dans le mémoire que j'ai eu l'honneur de présenter, je ne donne qu'un 
exemple, les autres eussent été des redites. Que se passe-t-il quand on agit 
ainsi? Nous avions un lit formé de fosses et de seuils, nous l'enfermons 
un ouvrage étroit, nous rompons l'équilibre du fond, il se produit immé- 
diatement ce qui se produit toujours quand on fait un resserrement, un 
gonflement des eaux. Si le fond n*est pas en pierre il s'en va; la pente 
a changé, la profondeur est devenue plus forte à l'amont qu'à l'aval, 
l'action de draguage également; les eaux se chargent de matériaux, leur 
puissance d'entraînement diminue à mesure qu'on d'escend. 

Le resserrement a comme conséquence que la pente, dans l'étendue du 
resserrement, va changer. Le plan d'eau s'abaisse à la partie supérieure, 
mais se relève à la partie inférieure. Je vous en ai donné un exemple 
intéressant, où le fait est très sensible. Voilà 43 ans qu'il dure et il n'est 
pas fini, l'action de draguage et de modification de la pente continue encore. 
C'est sur la planche I, malheureusement l'échelle de rapport est extrême- 
ment petite, reut-être verrez- vous mieux sur mon dessin. On a représenté 
le plan en 1847 et le plan d'aujourd'hui, le profil en long en 1847 et le 
pronl en long d'aujourd'hui. Ce passage était très difficile, c'était une navi- 
gation qui, sans être très importante, est très intéressante pour la ville 
de Lyon; elle amène les matériaux de construction, moellons, pierres de 
taille, chaux, etc., on était arrêté dans cette région; le Rhône divaguait 
entre plusieurs lits, son lit d'inondation occupait une largeur de 4 à 5 
kilom., le lit principal changeant continuellement de bras. On réunit toutes 
les eaux dans un bras, on calcula le profil de façon à obtenir la profon- 
deur qu'on voulait, on l'a obtenu. On avait calculé qu'on aurait une pro- 
fondeur moyenne de 1.50 m., on a obtenu une profondeur moyenne de 1.80 
m. Pendant de longues années, on a cité dans le service le canal de 
Miribel comme un des plus beaux succès qu'on pouvait obtenir, il était 
tellement considérable qu'il dépassait les espérances, parce qu'en même 
temps qu'on avait obtenu de la profondeur, on avait abaissé la pente. Il 
n'était pas extraordinaire qu'avec une pente plus faible, la profondeur 
moyenne fut plus considérable. 

Mais le résultat, d'abord difficile à saisir, se dessine peu à peu. Difficile 
à saisir, voici pourquoi. Le premier effet avait été de faire gonfler les eaux, 
le plan d*eau s'était élevé a l'amont du canal, le fond a commencé à se 
draguer. On n'y a pas fait attention; tant que c'est resté aussi haut qu'au- 
trefois, on ne s'en est pas aperçu. C'est descendu un peu, on ne s'en est 
pas aperçu. C'est descendu un peu, on ne s'en est pas aperçu. On a décou- 
vert un jour que les fondations des ouvrages dans la partie amont ne se 
voyaient pas en hiver, mais se voyaient en été; à l'aval le chemin de 
halage par lequel autrefois on pouvait passer, était inondé, les chevaux 
avaient de l'eau jusqu'au ventre. Le fonds s'était abaissé de 1.80 m. à 
l'amont, haussé de 1.80 m. à l'aval, le profil avait tourné autour de son 
milieu. La ligne inférieure dans cette partie représente la surface des eaux, 
elle passe au dessus, voilà l'ancienne. 

(M. GiRARDON donne quelques eocplicationa sur le dessin.) 
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J'ai fait représenter également le profil dn fond; tout le draguage des 
eanx a passé dans le bas, on a opéré une entreprise de terrassement 
complet, on a pris ce qu*il y avait en haut du canal pour le mettre en 
bas. (^Rires.) 

Le passage est excellent aujourd'hui. La profondeur moyenne pour le 
débit sur lequel on comptait, est encore de 1.50 m. aux plus basses eaux ; 
on n'utilise pas cela, parce qu'on ne Ta pas partout sur la ligne de navi- 
gation, on a 1.25 m. à 1.30 m., ce n*est pas absolument constant. C'est 
une grosse amélioration, puisque le passage n'avait que 0.80 m.; mais la 
pente qui était de 0.90 m., n'est que de '0.60 m. au-dessous du canal; elle 
a passe de 0.70 m. à 0.95; en bas, à l'entrée de Lyon, de 0.45 m. à 1.05 
m. Là c'était mauvais, c'est pire. On était arrêté dans l'emplacement du 
canal de Miribel, parce qu'on n'avait pas 0.80 m. de profondeur, on est 
maintenant arrêté au-dessus et au dessous, parce qu'on n'a pas 0.80 m. 
Je suis bien à mon aise pour le dire, cette erreur on Ta commise un très 
grand nombre de fois, et il a fallu la commettre un très grand nombre 
de fois pour s'en apercevoir. 

En examinant le détail de la régularisation, on n'a rien régularisé du 
tout; on a calibré la rivière. Nous avons voulu avoir un canal régulier, 
nous avons une série de fosses séparées par des seuils; des profondeurs de 
1.20 m. à 4.70 m., tantôt sur une rive, tantôt sur l'autre. Malgré notre 
travail, nous avons vu se reproduire ce que les forces naturelles veulent, 
le dépôt successif des matériaux et le lit formé de fosses séparées par des 
seuils. Après avoir essayé cela bien souvent, nous avons fini par y 
renoncer. 

n y a cependant une tentative que nous avons encore faite qui est très 
intéressante, parce qu'il est resté de cela un ouvrage qui est employé 
ailleurs, que nous n'avons pas inventé, et qui rend de très grands ser- 
vices. Il est possible d'utiliser dans certains cas la méthode dont je viens 
de parler pour des améliorations locales. Linconvénient qui se produit, 
c'est le changement de pente, dû à la mobilité du fond. Si on consolidait 
le fond, si on le pavait! En 1842, un des ingénieurs qui dirigeaient le 
service dont je suis chargé aujourd'hui, proposa — et c'est tr& intéres- 
sant parce que cela n'a jamais été appliqué, et que cela pourrait peut- 
être s'appliquer — proposa, pour améliorer des rapides du Sault, le pro- 
cédé suivant. Le Sault du Rhône est une chute beaucoup moins considé- 
rable que les Portes-de-fer, la rivière étant moins considérable mais tout à 
fait analogue. Il y a trois barres de roches sur une étendue de 1500 m. 
On a essayé d'améliorer ce passage, on a pris un procédé héroï(][ue, on a 
construit une dérivation, c'est un remède d'une efficacité certaine, mais 
l'ingénieur dont je parle avait soutenu une thèse que je crois juste et très 
apjuicable dans certains cas. Cç qui est désirable, c'est d'avoir la profon- 
deur avec la plus petite vitesse possible. Ce n'est pas en resserrant qu'on 
y arrive, il faut tâcher au contraire d'avoir le plus de largeur possible, 
c'est en agissant sur le fond. Il avait donc proposé de construire à l'aval 
de la dernière chute une série de barrages noyés, établissant à la place 
de cette pente brusque une pente régulière. Je n'entre pas dans le détail; 
j'ai donné quelques indications dans mon mémoire. Il est facile de se 
rendre compte qu'une série d'ouvrages successifs peuvent produire à la 
surface la régularité de la pente. C'est intéressant, non-seulement au point 
de vue où je suis placé maintenant, mais il en est de même pour tous 
les passages ; de même que par ces seuils successifs on peut produire la 
r^ularité de la pente, on peut produire la régularité de la forme. Des 
considérations analogues conduisent à déterminer les cas où on peut avoir 
recours à cela, et l'espacement qu'il faut avoir. 

Dans l'exemple cité, il s'agit d'une pente à relever par une série d'ou- 
vrages; si le débit était extrêmement faible, nous aurions une série de 
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chatee, si le débit est pins fort, lee chutes s'effacent peu à peu, quand 
le débit devient assez fort, elles disparaissent complètement 

De même quand il s'agit de réguLïriser les courbes par une série d'ou- 
vrages successifs, s'il y a des déplacements considérables à effectuer, il 
faudrait les rapprocher considérablement les uns des autres, pour que 
chacune des chutes soit très faible; il faudrait placer les ouvrages trans- 
versaux presque contigus. Us peident toute espèce d'intérêt, ils ne sont 
utiles que s'ils sont espacés. 

Avec des épis nojéa ainsi placés dans le fond, on pourrait consolider 
le fond; nous avons essayé de relever la pente avec des épis noyés; nous 
n'avons pas réussi d'une fieiçon qui vaut la peine d'en parler. Il y a une 
raison à cela. Pour relever la pente, il faudrait placer le couronnement 
de l'épi sur le fond du lit. Quand on exécute des ouvrages sous l'eau, en 
jetant des pierres, on ne peut pas être sûr de ùire des ouvrages parfaits, 
de plus on est obligé de se tenir beaucoup plus bas, et on ne refève pas 
la pente autant qu'il est nécessaire, mais l'on dira: „des épis noyés faits 
pour essayer de relever la pente ne maintiendront pas grand chose!" Oui, 
mais à ce moment, on pouvait obtenir tout autre chose, et c'est cette 
autre chose qui nous a permis d'arriver aux résultats auxquels nous 
sommes arrives. 

Je vais terminer en vous disant comment nous nous y prenons, après vous 
avoir dit pourquoi nous avons renoncé à nous v prendre comme autrefois. 

En définitive, nous partons de cette idée; le lit d'une rivière à fond 
mobile est constitué par une série de fosses séparées par des seuils; l'écou- 
lement se fait d'une de ces fosses à l'autre comme par dessus un barrage. 
C'est un système général, je n'ai jamais vu d'exceptions. 

Si c'est comme cela partout, le passage d'une de ces mouilles à l'autre 
ne se fait pas partout de la même façon. Si la disposition générale est 
constante, la forme qu'elle effectue est variable, et elle peut se ramener à 
deux types principaux; sur la même planche, je les ai indiqués. Ils sont 
caractérisés par les formes suivantes. Nous avons toujours une courbe sur 
la rive concave et une courbe sur la rive concave opposée, dans les 
courbes des mouilles. Ou les deux mouilles chevauchent l'une sur l'autre, 
ou ils ne chevauchent pas. On peut ramener à ces deux types toutes les 
formes possibles avec les variantes qu'elles présentent. Si les deux courbes 
chevauchent, le thalweg suit dans chacune des courbes la ligne la plus 
profonde; il va passer d'une rive à l'autre brusquement, les deux mouilles 
sont séparées par les bancs de gravier; ces bancs, c'est le barrage, c'est 
le déversoir par dessus lequel se fait l'écoulement 

Nous savons que, quand on a barré un cours d'eau pour une instal- 
lation d'usine, et qu'on est exposé à des crues, on place le déversoir le 
plus obliquement possible. L'écoulement du débit ici passe d'une mouille 
a l'autre par dessus des barrages très longs, l'écoulement se fait sous une 
lame déversante très mince, avec peu de profondeur, et en même temps 
sous une chute très brusque. 

Dans l'autre type, le barrage qui sépare les deux biefs est en travers, 
il est court, la lame déversante sera donc beaucoup plus épaisse et la 
chute plus longue. Dans le premier passage nous avons un chenal qui 
coule à la rive, qui y reste longtemps, et la quitte brusquement Comme 
le bateau est obligé de suivre la ligne de plus grande profondeur, quand 
il arrive au passage tournant brusquement, — chez moi il le fait en 
employant des cordages attachés à la rive; c'est une manœuvre extrême- 
ment difficile et pénible, — il ne peut toujours suivre le thalweg, et 
est obligé de passer au point le plus profond. Difficulté de manœuvre, 
manque de profondeur, impossibilité d'user toute la profondeur, toutes 
les difficultés immaginables sont réunies. Si au contraire le thalweg 
quitte progressivement la rive, et passe très sensiblement au milieu, au- 
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cune difficulté à suivre la profondeur la plus grande, facile direction, 
chutes moins rapides. 

Ceci varie d'une rivière à l'autre. Sur le Rhône, tous ces passages sont 
faciles à franchir, et on les trouve sous les deux formes dans des régions 
où on n'a fait aucune espèce de travaux. Les bateaux y passent, il y a 
toujours 1.50 m. aux plus nasses eaux, la navigation ignore leur existence, 
il faut faire des sondages pour reconnaître qu'ils existent. 

Tout ce que nous faisons aujourd'hui, c^est du dessin d'imitation. Nous 
tâchons de passer de la première forme à la seconde. Ces passages ne se 
rencontrent d'ailleurs à peu près que dans les régions où on a toute 
l'eau; ils se rencontrent ailleurs, où on a une profondeur insuffisante; 
de sorte que les opérations que nous faisons peuvent se classer en défini- 
tive, sous trois rubriques: 

Réunir toutes les eaux dans un seul bras; 

Dans ce bras, déterminer d'une façon fixe, invariable, la position où 
les profondeurs se produiront toujours et par suite la position où les 
dépôts se formeront toujours; 

Quand nous avons déterminé la fixité de ces positions, régler Torien- 
tation que les dépots prendront quand ils se formeront. 

Voici comment nous en venons à bout. 

Pour réunir toutes les eaux dans un seul bras, on les barre. 11 n'y a 
qu'une chose à laquelle nous nous attachons beaucoup, c'est de ne les 
barrer qu'au niveau des basses eaux, à conserver l'écoulement des crues, 
de façon à ne pas charger le chenal d'un volume d'eau qui, étant plus 
considérable, exagère les difTérences de profondeur; il faut aussi éviter 
Qu'à l'entrée du bras, le bras qu'on barre ne se trouve dirigé dans le sens 
du courant des hautes eaux. Nous rattachons le barrage qui ferme l'entrée 
à la rive pas des ouvrages dont je vais vous dire un mot en parlant de 
la rive concave. 

Voilà le bras barré. Il s'agit de fixer le chenal dans la partie courbe. 
Il faut avoir la profondeur toujours au même point, naturellement sur 
la rive concave. Si nous voulons l'avoir sur la rive concave, il faut cer- 
tains travaux qui puissent Tappuyer sur la rive convexe. Nous avons, 
pendant de longues années, effectué les travaux avec des endiguements 
parallèles; je ne sais pas si d'autres ont fait les mêmes observations que 
moi, mais il est m'est arrivé souvent de trouver les trous sur la digue 
convexe, et les profondeurs ne se distribuaient pas du tout dans l'ordre 
des courbures. L^ courant peut être lancé sur la rive convexe; s'il y 
trouve une digue, ou un obstacle favorable au maintien de la profondeur, 
la profondeur se fait, quand elle est faite, elle y reste, parce qu'elle pro- 
voque la chute des graviers. Il faut donc placer à la courbe concave tous 
les ouvrages qui peuvent créer la profondeur, et à la rive convexe tous 
les ouvrages qui peuvent la faire fuir. 

Nous constituons donc notre rive concave par une digue, c'est la forme 
d'ouvrages que les eaux suivent le plus facilement, qui, par la nature de 
ses parois et sa constitution, est le plus favorable à la formation des pro- 
fondeurs. Nous excluons toute espèce de digue à la rive convexe. Dans 
un passage naturellement bon, si on regarde comment la rive est faite, 
on trouve qu'elle est à talus assez raide du côté de la concavité et en 
plage très douce du côté de la convexité; nous cherchons à donner à la 
convexité la forme d'une plage extrêmement douce. 

La digue concave va retenir le courant, il ne faut pas qu'elle le retienne 
trop, il faut qu'il puisse passer à l'autre. La digue doit être faite de façon 
à avoir le thalweg le plus près d'elle vers son sommet et de moins en 
moins près à mesure qu'on va vers l'autre. Comme elle appelé le courant 
d'autant plus que la courbure est plus grande, il faut que sa courbure 
diminue à mesure qu'on approche de l'inflexion. 
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Nous établissons la digue en courbure variable d'une façon continue, 
nous établissons son profil avec le maximum de hauteur vis-à-vis du 
sommet, en l'abaissant jusqu'à rien vis-à-vis de l'inflexion. Cette digue 
nous la faisons très basse, parce que nous améliorons la rivière en basses 
eaux, et qu'il est inutile de l'améliorer au-delà. Dès qu'il y a assez d'eau 
dans le chenal, les ouvrages doivent cesser leur action. 

Il faut que le courant soit maintenu avec sa vitesse maxima dans la 
position où nous avons voulu le fixer; l'action de la force centrifuge va 
être d'autant plus considérable que le rayon de la courbe est plus petit. 
Sans empêcher le courant de sortir de la direction, nous réunissons notre 
digue à la rive insubmersible par des ouvrages en travers qui doivent 
avoir pour effet de ramener le courant dans le chenal. 

L'action est d'autant plus énergique que les eaux tendent à sortir plus 
énergiquement. 

La rive convexe doit être faite de la même façon. Si on examine le 
profil d'un bon ouvrage, on trouve la même chose. Nous allons avoir, 
pour employer une expression familière, une plage en forme de dos d'âne; 
un fond simplement dessiné, il ne s'agit pas d'avoir des ouvrages en 
relief, il y a des plages qui tiennent toutes seules ; il y en a qui ne sont 
pas solides, ce sont des terres molles, il leur faut des os. Quand on a 
fait tous ces ouvrages, on est arrivé à ce résultat que, quelque soit l'état 
des eaux, tous les efibrts tendent à ramener la profondeur au même point, 
nous assurons la fixité des profondeurs dans nos courbes concaves, nous 
assurons du même coup la fixité de position des dépôts. Nous ne sommes 
pas maîtres de fixer ces arrêts. TjC nombre des inflexions qu'on a à faire, 
ne doit être ni trop grand ni trop petit, nous n'avons pas trouvé d'autre 
méthode que de garder celles qui existaient, nous avons constaté ce que 
le fleuve nous indiquait, nous avons déplacé le moins possible les cour- 
bures et les inflexions et changé le moins possible l'état naturel, nous 
nous sommes contentés de la régulariser. 

Quand tout cela a été fait, fixité de la profondeur, fixité des seuils, 
qu'une crue est passé, nous avons trouvé des trous aux mêmes places, des 
seuils aux mêmes places ; ce n'étaient pas toujours les mêmes trous ni 
les mêmes seuils. 

Si le tracé est bien fait, la courbure bien graduée, — nous avons discuté 
cette question dans la précédente séance, — il arrive souvent qu'on a une 
bonne direction, que le thalweg se détache naturellement de la digue 
pour passer à l'autre rive. Cela ne sufiit pas ; l'action de la courbure est 
un élément mais ce n'est pas le seul. T^a courbure agit parce que la force 
centrifuge varie en raison du rayon de courbure, mais il y a des élé- 
ments d'une nature difi^érente d'un point à l'autre et d'une crue à l'autre. 

Si nous imaginons une même courbure sur un point où la pente est 
très forte, et le sol très affouillable, il ne se produira pas les mêmes faits 
que sur un point où la pente est faible et le sol très résistant. Si la 
distribution des courbures est nécessaire pour faciliter le passage d'une 
courbe à l'autre, elle peut n'être pas suffisante. Il faut l'aider à ménager 
le passage graduel d'une forme à l'autre. Si nous prenons le profil en 
travers dans une courbe concave, ce profil en travers, schématiquement 
c'est un triangle dont la surface est la base, dont le sommet est sur le 
thalweg. Le sommet du triangle est très facile à trouver, il est très bas à 
mesure qu'on s'approche de l'inflexion. 

De l'autre côté, sur l'autre courbe, nous trouvons des formes symétri- 
ques, n faut passer d'une forme à l'autre graduellement. H faut que le 
chenal se détache de la rive peu à peu. Si nous pouvons construire tout 
le long de la surface qui aurait cette forme, nous conduirons les eaux, 
avec des épis noyés. L'épi noyé qui est au sommet de la courbe doit 
maintenir le thalweg le plus près de la courbe et le plus bas ; il aura 
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son enracinement très bas et sa pente très raide, à mesure qu'on appro- 
chera de l'inflexion, l'enracinement se relèvera et la pente diminuera. 

Voilà ce que nous faisons ; c'est la simple imitation de la nature, et 
cela a la mérite que nous ne dérangeons aucune force naturelle, et que 
nous ne modifions aucune des circonstances que nous sonunes impuissantes 
à modifier. Le lit reste sinueux, nous n'avons changé qu'une chose, la 
régularité. Le profil en travers garde des dimensions variables par la pro- 
fondeur qui n'est pas en eaux moyennes, mais nous assurons graduelle- 
ment le passage d'une rive à l'autre. Quand les eaux s'élèvent, rien 
n'empêche leur expulsion, elles surmontent les ouvrages, elles s'étalent; 
mais elle rencontrent sur la rive concave les ouvrages de rattachement 
aux rives, sur la rive convexe des ouvrages qui la consolident, tous ont 
tendance à amener le chenal dans la position du thalweg des hautes 
eaux, les graviers continuent à s'écouler comme ils le font naturellement, 
par étapes successives, chaque crue modifie la forme, creuse le fond, mais 
comme la décrue arrive, les circonstances préparées d'avance ramènent 
la profondeur aux mêmes points. Les matériaux charrient et s*arrêtent, 
mais ils trouvent une série d'ouvrages régulateurs de la forme du lit et 
de la distribution de la vitesse qui orientent et qui font que, quelque 
soit l'état de choses, il se produit un seuil sur lequel se replie le maxi- 
mum de profondeur compatible avec la nature de la crue et le régime 
de la rivière. 

On n'obtient pas une fixité absolue de profondeur constante, arrêtée 
d'avance; comme on peut l'obtenir en canalisant avec des barrages mobi- 
les. C'est ce que la rivière peut donner, mais c'est le maximum corres- 
pondant toujours à la bonne orientation des seuils En laissant ainsi 
systématiquement, nous sommes arrivés à des résultats, non pas parfaits, 
je crois que les méthodes sont susceptibles de beaucoup de perfectionne- 
ment, mais l'expérience a été considérable. Elle a porte sur 350 Km. de 
rivière. Elle a été très coûteuse parce que nous avons fait beaucoup 
d'école, mais elle a donné des résultats très importants. 

Ces bandes représentent le cours du Rhône, la ligne devrait être suivie, 
la ligne supérieure représente schématiquement la surface des plus basses 
eaux, les lignes inférieures qui sont teintées de couleurs différentes repré- 
sentent au dessus des plus basses eaux, des profondeurs depuis 1.20, 1.40, 
1.60. Ces pains de sucre noirs représentent les seuils qui existaient avant 
qu'on fît les travaux, ils sont à leur position kilométrique et à leur pro- 
fondeur au dessous de l'étiage. La distance entre le sommet de chacun 
de ces seuils et le sommet de la surface des eaux représente la profondeur 
dont on disposait avant les travaux. 

Ceci représente Tétat avant les travaux. Voila le résultat — nous 
n'avons pas fini, nous avons encore 5 millions à dépenser sur 45 — voilà 
le résultat où nous en sommes aujourd'hui. (Applaudissements.) 

J'ai fini dans une seconde. Ce résultat, il est intéressant de le traduire 
en résultat commercial. La profondeur minima est généralement donnée 
comme mesure de l'état de navigabilité d'un cours d'eau ; c'est une très 
mauvaise mesure, elle est bonne sur un canal ou sur une rivière à cours 
libre, surtout comme le Rhône, à cours très torrentiel, les plus basses 
eaux sont un événement qui arrive tous les 4 ou 5 ans, une rivière qui 
a 1.20 m. aux basses eaux n'en est pas moins navigable si elle a 2 m. le 
reste du temps. Je traduis l'amélioration obtenue sous un certain nombre 
de formes oui la rendront plus sensible. 

Le mouillage minimum aux plus basses eaux a passé de 0.45 m. à 
1.25 m. Le nombre de passages présentant moins de 1.80 m. a passé de 
91 à 1, moins de 1.50 m. de 111 a 6. 

On avait le tirant d'eau pendant 182 jours, aujourd'hui, on l'a pendant 
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342 jours, on avait 2 m. pendant 101 jours, on les a pendant 281 jours, 
on a gagné 6 mois pour le mouillage de 2 m. 

Le chômage moyen des basses eaux était de 66 à 70 jours il ne peut 
dépasser un jour ou deux. 

êi l'on ajoute ensemble tous les jours d'interruption, basses eaux, crues' 
brouillards, l'état ancien et l'état actuel peuvent se ramener à une com- 
paraison très courte; autrefois, on chômait 3 mois, on avait 4 mois de 
navigation diflScile avec des chargements réduits et les manoeuvres dont 
je vous ai parlé, avec cordages. 

Aujourd'hui on chôme pour crues, glaces brouillards ou vents 14 ou 15 
jours par an ; il y a 14 à 15 jours de navigation réduite, 11 mois de 
navigation à pleine charge. 

Le résultat a été obtenu avec une dépense qui s'élève à 37 millions, 
représentés par deux espèces de travaux, ceux où nous nous sommes 
trompés, ceux où nous avons réussi. (Rires.) Nous ne nous sommes pas 
trompés complètement, parce qu'on obtient des résultats autrement. Voilà 
ceux qu'on obtient, c'est sensible, en dépensant 32 millions */'2. Nous 
avons passé de cet état à celui-ci, de celui-ci à celui-là au prix de 4 mil- 
lions. Cela tend à prouver que non-seulement on a bien des chances de 
réussir mais la certitude de dépenser beaucoup moins quand on suit les 
indications de la rivière au lieu de chercher à la violenter comme on le 
fait trop souvent. {Applaudissements répétés.) 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie beaucoup M. Girardon de sa démon- 
stration qui, dans mon opinion, est tellement claire que personne, j'en 
suis persuadé, ne voudra demander d'explications. Mais peut être voudra- 
t-on faire des observations. 

M. FARGUE. Je voudrais dire un mot pour qualifier cette très intéres- 
sante communication; je dirai que c'est un véritable événement en hy- 
draulique fluviale, c'est une révolution. {Applaudissements.) 

M. VERNON-HARCOURT. Je crois exprimer le pensée de tous les 
membres de la section en disant que nous sommes enchantés d'avoir 
entendu les explications que M. Girardon nous a données avec tant de 
talent et tant de netteté. J'ai eu l'occasion de visiter ces travaux avec 
M. Girardon, il y a deux ans, j'ai traversé le Rhône depuis Lyon jusqu'à 
la mer. Cette rivière montre mieux que tout autre chose qu'il ne faut 
pas lutter contre le nature, mais essayer de la guider: quand les ingénieurs 
du Rhône ont essayé de lutter contre la nature, ils n'ont guère fait de 
progrès, quand ils ont essayé de la guider, elle a bien voulu se laisser 

fuider. C'est, à mon avis, ce que tous les ingénieurs devraient faire. 
1 n'y a pas sur le Rhône de grandes profondeurs, mais il y en a assez, 
et c'était un problème difficile que de régulariser une rivière aussi 
torrentielle. 

On n'a peut-être pas réussi à avoir autant de navigation qu'on aurait 
voulu ; les travaux ne sont pas terminés depuis longtemps, et on doit espérer 
que la navigation augmentera. Une difficulté est la nécessité du trans- 
bordement des marchandises au port de S* Louis. Il y aurait bien plus 
de navigation sur le Rhône si on pourrait le joindre au x)ort de Marseille 
par un canal assez grand pour |)rendre les vaisseaux du Rhône. Je ne connais 
pas assez le terrain pour savoir si c'est possible, mais je pense que dans 
l'affirmative, les ingénieurs français le feront. I^e Rhône serait alors la 
voie navigable la plus fréquentée de France. 

En ce qui concerne les épis noyés, je dois constater que les ingénieurs 
allemands en ont fait usage depuis longtemps dans leurs fleuves ; c'est 
une grande chose dans le régime des rivières de pouvoir régulariser non 
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seulement les rives, mais aussi le fond. On laisse à la rivière avec les épis 
plongeants toute sa liberté pendant les crues, on la régularise pendant 
les basses eaux. {Applaudissements,) 

M. 6IRARD0N. Je veux combler une lacune que m'a {signalée l'obser- 
vation de M. Vernon-Harcourt. J'ai donni les résultats, mais je n'ai 
pas dit ce que le commerce en faisait. Le chargement des bateaux a 
doublé depuis que les travaux sont faits, et il n'y a pas longtemps que 
le succès est acquis: la batellerie qui a été la première à s'en douter, 
l'a reconnu, et il y a aujourd'hui, pour 6 millions de matériel en con- 
struction. {Applaudissements,) 

M. le PRÉSIDENT. La parole est à M. Castendijk. 

M. CASTENDIJK. La largeur admise provisoirement en 1866 pour le 
lit normal d'été du Wahal s'élevait à 360 mètres de Pannerden jusqu'à 
Zalt-Bommel, et allant de cet endroit jusqu'à Loevestein en s'éiargissant 
jusqu'à 400 mètres. 

A partir de 1874 on continua à former le lit normal d'été jusqu'à la 
largeur mentionnée en affermissant les rives par l'établissement d'éperons 
ou d'épis ou encore de digues parallèles, dont la crête s'élevait au-dessus 
de l'étiage moyen. 

Ces travaux s'achevèrent en 1888. 

Ils avaient apporté une grande amélioration, tant dans l'intérêt de la 
rivière elle-même que dans celui de la navigation. 

Pour celle-ci les améliorations ne furent toutefois pas suffisantes, car 
en temps de basses eaux, le chenal ne présentait pas en certains 
endroits, notamment dans les parties droites et dans celles où le courant 
se modifiait, une profondeur assez grande. 

Dans les courbes la profondeur du chenal ou thalweg était, le long des 
rives concaves, plus que suffisante, c'est-à-dire considérablement au-dessus 
de la moyenne, dans les parties droites ou à peu près droites et dans les 
points de flexion la profondeur moyenne se répartissait environ sur la 
largeur entière du profil, et était-elle insuffisante. Il en fut déduit que, 
dans ces dernières sections la profondeur voulue ne serait pas obtenue 
en conservant les largeurs normales admises en 1866, mais qu'il faudrait 
rétrécir ces sections. 

Le dit rétrécissement, en conservant autant que possible la largeur 
existante dans les courbes, a été appliqué au Wahal par un rallongement 
des épis existants. 

A ces rallongements on donna une élévation de la crête, égale au 
niveau moyen de la rivière, tandis que les travaux existants s'élevaient 
avec la crête plus ou moins au-dessus de ce niveau. 

Le rétrécissement du lit de la rivière entre deux digues parallèles, 
ayant leur crête au dessous du niveau le plu^ bas, n'aurait, dans le présent 
cas, pas pu conduire au but, à moins qu'on eût admis une largeur 
beaucoup moins considérable que 310 mètres. 

Il résulte d'un calcul que, dans ce cas, le lit mineur devrait avoir une 
largeur d'environ 280 mètres. Dans les deux cas on pourrait ainsi s'atten- 
dre à la même profondeur moyenne. 

L'axe de ce bas lit d'été ne coïnciderait pas en général avec celui du 
lit normal de 360 mètres de largeur, mais le croiserait à plusieurs reprises, 
parce que le premier devrait, dans les courbes, s'approcher des rives con- 
caves pour tirer parti, autant que possible, de la profondeur existante. 

Afin de retenir toute la quantité d'eau disponible dans le bas lit d'été 
il serait nécessaire de rattacher les digues parallèles, qui limitent ce lit, 
de distance en distance par des digues oUiques aux épis ou aux rives, 
qui renferment le lit normal plus large. 
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En limitant plus étroitement le lii aux hmwT «aux entme àcnx ffifius 
panllèles on pourra peutnéti^ léalider un fcrtaîn arantaf»' an paântf^ de 
vue de la oonaervatioii dim chenal profond €t Wf mlwr TaiO«efoi&, r^mif 
le cas qui nous occTipe, le Frsième ae ttaraux paralièieE snbmersféF e& 
basBes eaux ne sauiaii ^xre ic«)c»minandé : 

1^ à cauiv des frais éleré?- tant de o:»ii«tirïKtian que d'entreiîeD : 

2^ en raison des dirioultés d'exécntîon: 

^ en Tue du gr^and iD<v.îiT«i3ent q'::e les traTanx mboBoaséB aSpom à 
la navigation, ^nrti'^Tit en ce q^ cc*X)<i»De leF baxînienlE à -vDika, mjtmô 
que pour le? pf»:berie5- 

Ensuite il y a un ino-'uv^^nient rrD^ial q^ae la T^ulaxâflation par as 
digues lons::ti;diiiaîes apjorue avec el> ei qzi merise quelque Téflexion. 
c'est que les sabjes. mis en mo'STtrr&t'nt. n'onî pas l'ocxaâGX: desedéjNBBT 
comme c'est bien le cas enîie les ^ftis. 

L avanta^ d'un C'>ciaiii plus rég^ilier entre leB âiims paaliâeE i» 
contrebalanoe pas sun&aainineiit les iri«>:»îiTriDeiits éiiuméréfi. 

Mais enooTe la graride rQ:*:LL:T-é 0:3 iozià. ae oompossm pnTjffipahamBBt 
de sable n^rié de trt^ peu de grcis grarieT. feraii naâ^re le daio^er dfiiiai- 
blement du chenal éir^>:t entre le? deux dif'ues pai&lttiîes icdf àeFsamàs 
carnes, surtout aux eiidroiîs^ <:»ù la dire^aic»ii du oouiain pnnc^HL àanF le 
lit de la riTi«ie ne c»:»iiici3e pias avec eei'ji du bas iit à'esé. 

Em Ht jC'lidart: gvr ce cm p^ir:*'du ù *rjw^> aâjmimiblt fu 
pûvr tKU»eS! eavj a% mnycn de dtyucê para^i'.e»^ puimè£rptt*i(x. au 
qvi c.'HfcrtTWf le WauaL r^ ne rwfwiROf^i^ t«», 

A la Meuse dans la prctviDoe de LiiEb:»uiTE df^uis ISêîî» ca. a exémé 
aux 3aciàc»ns qui en ont ie plus preœari t»e3<:»irL des tzaranx de Ttfiùk- 
risatSon. En 1n^ ia iai^eur noTm&te du In dVîr dans le Limîxisisr 
mehdioniil a èi^ fix^ à 1"0 mt^rresL. dans ie noTd du Liïn.r*oara à li 
roètpes. C'eTîe rt^ruiarisati:»!: eai oer»erjf.AJ>t j-rcr; d ^xre terminée. PrntiïT^ 
ment les ot^îes dt^ iixrue? i:»rir:rjiiuiùes et des épis fuita-î ocmstnà^ x» 
peu au dessus de ienfore miyezL mais pius tard leur kaxrtezr a eut 
auCToentee, de sc»rîie eu 'us arieiimeut a p?>tt9eut ppepque le iiiY«£ zHm. 
Il s'en esî suixi que -"e5t-t sa- maire de ces tr&Taux a aueiiiHi.ifc. 

La lirue de T^er^e présente cerner» iani ezi(^:*Te beaucour» d'zrrtg 
Ceci Qoiî être aiir::«ut priu'-iriajemeiiî au ihix. que jnaqz'à "prtsfssi 
Tien n'a fî-t iaii t» tur r^irîi^ariî^er ies cranis d-éi'n?: de scrte il» jss 
TiteageF dans les »erô »us suoc«a£Tes rarie^i cou5ideja.rÙÉ!iiiecT et sobî 
la cause que dt« ôt-i»iacemei:îç irréruiier? de inTier ei ôe afi^e 
rontmueni à «- prcidiiire- 

^uti. qiHr Foiî if- rtt?nlfc&3 qu'on puia5»e e?T»érer d'^me rérnlKBttàrs. pwr 
\ef uas n:v€BïisL. riii ne peuî peiiî*er à une exwutic^n des 
Bairefe tam nu*^ ia Teiruiarisau :»n du iiî esiiv*! et du pc:cl pi^<=7 
niveauï vins- lutUîfL r e?î pas plus avan^^ee qu'il n'en «54 
eli€ni«?in.. 

1/»^ touia lis ne U'tus ejr.T»èc*hera "nas c'émertre un juip 
-tTEvuur t 'er-!"Trî«- eveTiTueiiftTneiiî ei fier les résniiaJs prooar)ue&. 

Imitf j.^ "irrr^ef de 'la ri^n^rc un c^enaà plus ppofrod s'ea 
Gi*nt ^ t\ ercr^al le jor.ir de la rire conca^f.. 

A t 7D ' *-*t: 6*- i: irue? basjie? il f^era p.issi îjjc d'ei " 
er.*:?^ ôfti Tt^'îs r».',î< rft.iàos, mAis eiît^ ne f«:»uî pas ne»9Bia«s jKwr a 
ow^Tîi*f^TT^tî in .ir. chf^Tih. eî e/ie r/cxerœroTiî eu une in; 



?!r,r ^'eXAX df ia r.rî^re. 

l>An? ]o<i T^Ti-^vr^r? dr*».!!? et aux pixrts de âexion de la inifre. oà 
on ^n^THi 'te r^t esT.val a. sur V«uTe la larewir, eiixiron la ^^^^ 
pn^ton^ionr» et où par cou^secvif-rt un chenal phis pnc-fr-od éhs d^al 
U w'f\$r\\ pîu^ mrt.ii^r/.if»reTT>c-Tit de la çuestiou. â par x'rabi2aeemi«t « 
«lij^no?» hnivo?? h une ccTtA;Tie di>îî&nc!e l'une de îauQ*. il 3Œa jKHttbfe a ofe- 
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tenir un chenal (et de pouvoir le maintenir), qui se réunira d'une manière 
efficace aux chenaux déjà existants dans les courbes en amont et en aval. 

De tels chenaux peuvent certainement, au moyen de draguages et 
de digues basses, être établis et ne courent aucun danger, dans la 
période des basses eaux, de diminuer en profondeur. Toutefois aussitôt 
qu'en temps de crues des quantités de gravier et de sable se mettent en 
mouvement, on se demande en vain, pourquoi un chenal enfermé entre 
des digues basses parallèles ne se modifierait pas, quand avant l'établis- 
sement de ces digues, il y existe déjà une prédisposition à la formation 
d'un chenal. Et quand une fois un dépôt de matières solides s'est formé, 
la force du courant aux basses eaux n'est pas suffisante pour débarasser 
le fond jusqu'à sa profondeur primitive. 

Ce n'est donc pas en premier lieu par la construction de digues basses, que 
le but peut être atteint, mais il faut, par une régularisation continue 
du lit estival et du profil, pour les niveaux plus élevés de la rivière, 
tendre à obtenir que le débit s'effectue, à tous les niveaux, en suivant 
les mêmes directions et qu'il ne se produise, pendant un même niveau, 
le moins possible de variations en vitesse, pour que les chances, que les 
chenaux ouverts par les draguages montrent quelque stabilité, deviennent 
plus grandes. 

De tels chenaux une fois formés, la possibilité existe, entre certaines 
limites, qu'en rétrécissant le lit, on puisse entretenir une profondeur plus 
grande, mais ceci sera toujours un travail, dont l'efficacité est douteuse. 
On peut bien, comme il vient d'être démontré, calculer les dimensions 
que doivent avoir les chenaux pour leur procurer la profondeur voulue, 
pour des débits déterminés, mais les données font aéfaut pour juger, 
jusqu'à quelles dimensions le cheiial peut être maintenu par l'effet naturel 
du courant, au besoin avec Tappui de draguages modérés. Le cas peut se 
présenter que des digues parallèles mal établies, au lieu de favoriser le 
maintien de la profondeur voulue, produisent l'effet contraire. C'est Texpé- 
rience seule, qui fera connaître si les chenaux peuvent être maintenus- 
ou non. 

CONCLUSION. 

H résulte de ce qui précède que, tant que la régularisation du lit estival et 
du profil pour des niveava: plus hauts, n^a encore pu produire un chenal ou 
thalweg continu, rétablissement de digues basses parallèles doit être estimé 
intempestif, tandis que, après la naissance d'un chenal il est toujours très 
incertain de combien augmentera la profondeur, qui pourra être acquise par 
rétablissement de digues basses. Qu'on ajoute a cela les frais considérables, 
tant d^ établissement que d'entretien de ces travaux et le danger qu^en éprouve 
la navigation; difficultés, qui ont été plus amplement exposées dans la partie 
de ce rapport, concernant le Wahal, alors nous devons reconnaître que pour 
ce qui est de la Meuse, V établissement des basses digues ne constitue pas un 
moyen certain, pour assurer au chenal la profondeur nécessaire à la navigation, 
en temps de basses eaux. 

Pour résoudre le problème d^obtenir par un minimum de débit la profondeur 
nécessaire, il faut reconnaître que la canalisation de la rivière mérite la 
préférence, attendu que celle-ci mène avec beaucoup pliLS de certitude au but 
et qu'elle sera peut-être à la longue moins coûteuse. Aussi bien rétablissement 
rf'wn canal latéral, qui serait alimenté par la rivière, peut être pris en 
considération» (^Applaiîdissements.) 

M. le PRÉSIDENT. Quelqu'un demande-t-il la parole sur la communi- 
cation de M. Castbndijk. 

M. SEIDEL. Das Référât des Herrn van deb Sleijdbn und des Herrn 
Castendijk giebt bei der Prage nach dem Einfluss niedriger Leitdâmme 

19 
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aiif die Vertiefung des Flussbettes bei Niedrigwasser zanâchfit die bei der 
Waal und einem Theile der Maas angewandte Regulirungsmethode fur 
das Sommerbett, nàmlich durch Einengung mit Buhnen und Leitdâmmen, 
deren Kronen in oder ûber dem Mittelwasserstand liegen und konstatirt 
eine bedeutende Verbesserung. Eigentliche Thatsachen ùber den Ausbau 
mit niedrigen Leitwerken werden nicht angefuhrt, Erfahrungen ans der 
Praxis sind darùber nicht gegeben. Es wird trotzdem die Schlussfolge- 
rung gezogen, dass eine Regulirung mit niedrigen Leitdâmmen nicht 
rathsam erscheint. Eine thatsâchliche Begrùndung der aufgesteUten 
Schlussfolgerung ist aus dem Référât, soweit ich es hôren konnte, nicht 
ersichtlich, auch in theoretischer Beziehnung nicht. Die durch Leitwerke 
zu schaffende gleichmâssige Massenbewegung des Geschiebes, die gleich- 
mâssige Profilausbildung ohne Kolke, die Herstellung fester Uferlinien 
und das Ubertragen des gleichmâssigen Lângengefalles sind aber unzwei- 
felhaft Vortheile der Leitdâmme. 

Der Ausbau mit Mittelwasserleitdâmmen fur Waal und Maas wird 
aber als gùnstig fur die Erreichung grosserer Tiefen hingestellt. Ebenso 
haben sich Mittelwasserleitdâmme d. h. Deckwerke an der Saale stattder 
frùheren kurzen Buhnen bewàhrt Der untere Theil dièses Elusses wird 
jetzt nur mit solchen ausgebaut und es sind aile Interessenten dabei be- 
friedigt. Am Rhein sind mit dem Ausbau von Deckwerken die besten 
Erfolge erzielt. Der frûhere Rheinstrombaudirektor Gbebenau hat aul 
Grand seiner Erfahrungen am Rheine die Herstellung von Deckwerken 
bei jeder Gelegenheit empfohlen. Auch der Lauf der Elbe ist auf grosse 
Lângen und besonders in neuerer Zeit mit Deckwerken ausgebaut. 

Bedenken gegen Mittelwasserleitdâmme liegen nirgends vor; ihrNutzen 
ist anerkannt. Was fur Mittelwasserleitwerke gilt, gilt in analoger Weise 
fur Niedrigwasserleitwerke. Denn wenn es auf die gleichmâssigere Bewe- 
wegung des Wassers und der Geschiebe ankommt, wirken beide im 
Princip gleichartig. 

Die einzigen Thatsachen fur den Ausbau mit niedrigen Leitwerken 
liegen von der unteren Weser vor. Ueber die gunstigen Er&hrungen be- 
zûglich ihres Einilusses auf regelmâssige Profilgestaltung in dem fniher 
unregelmâssigen Flussbett hat uns gestem Herr Bauinspektor Suling 
berichtet. Es hat auf der Unterweser eine Verbesserung in bedeutenden 
Masse stattgefunden. Eine dortige Strecke liegt allerdings im Ebbe- und 
Fluthgebiet; hier wirkt der Ebbestrom auf die Freihaltung der Fahrrinne, 
dort wird der Hochwasserstrom massgebend sein. Obdieser Unterschied von 
entscheidender Bedeutung in dem Masse sein kann, dass er die Grund- 
bedingungen der Geschiebebewegung und Wasserbewegung voUkommen 
umgestaltet, erscheint mir zweifelhafb und ein endgûltiges Résultat nur 
durch Versuche erreichbar. 

M. NOLTHENIUS. M. Seidel constate que la conclusion du rapport de 
M. VAN DER Sleijden et Castendijk, de ne pas employer les digues lon- 
gitudinales dans la régularisation des rivières en basses eaux, ne s'appuit 
ni sur des observations, ni sur des considérations théoriques. 

Pourtant les digues longitudinales des eaux-moyennes ont donné des 
résultats satisfaisants sur le Wahal et sur la Meuse, de même que sur 
la Saale, et le Rhin. M. Grebenau les recommandait partout à cause de 
l'expérience qu'il en avait acquise sur le Rhin. On agit de même sur 
l'Elbe, surtout dans les derniers temps. 

Pourquoi donc, quand les digues longitudinales des eaux moyennes 
donnent de si bon résultats, en serait-il autrement avec les digues longi- 
tudinales des basses eauxV Le principe est le même. 

Les seules digues des basses eaux qu'on ait construites jusqu'à présent. 
Se trouvent sur la Weser maritime. M. Suling en a constaté hier la bonne 
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influence. M. Seidel pense au'il en sera de même dans les parties supé- 
rieures des rivières que dans les parties fluviales. Il est vrai que les crues ne 
se comportent pas tout à fait comme le jusant, dans le curage du chenal. 

M. CASTENDIJK. Je voudrais répondre à M. Seidel. La 7« (question 
demande quelle sera l'influence exercée sur le courant d'une rivière par 
des digues longitudinales continues et construites de façon qu'en basses 
eaux elles enserrent la rivière tout entière, en restant légèrement mouillées. 
J'ai dit que le Wahal était déjà régularisé par des travaux dont la 
crête est au-dessus des hautes eaux, et qu'il s'agissait d'obtenir un peu 
plus de profondeur que nous n'en avions déjà. 

J'ai fait la comparaison entre la dépense nécessaire pour régulariser la 
rivière entière par des digues continues et celle oue nécessite le prolonge- 
ment des travaux existants et j'ai conclu que, aans le premier cas,^ la 
dépense eût été plus forte. 

De plus je n'ai pas dit que nous n'avions pas du tout de digues longi- 
tudinales sur le Wahal. C'est au contraire le cas, mais toutes ont leur 
crête au-dessus des eaux moyennes, et non pas au-dessous des plus basses 
eaux, ce qui serait un grand inconvénient pour la pêche et la navigation, 
surtout des bateaux à voiles. Je crois qu'en certains endroits, les digues 
longitudinales auraient pu donner d'excellents résultats sur le Wahal, mais 
pour la rivière entière le système ne se recommande pas. Ces réserves 
faites, je suis d'accord avec M. Seidel. 

M. SEIDEL. Herr Castendijk hat eben gesagt, dass aus den grossen 
Kosten, die im Référât berechnet sind, sich folgem lasse, dass Leitwerke 
nicht anzuwenden seien. Ehe ûber dièse Kostenfrage gesprochen werden 
kann, mûssen wir Erfahrungen ûber die Sache besitzen und wissen, wie 
viel die Werke an Mitteln verschlingen werden. Soweit mir bekannt ist, 
sind an der Waal Niedrigwasserwerke nicht ausgefûhrt, und ist dieGeld- 
frage practisch nicht gelost. Was die Nachtheile fïir die Pischzucht anbe- 
langt, so liegen dariiber Erfahrungen ebenfalls nicht vor. Soweit durch 
Parallelwerke oder anderweitig Stromtheile abgeschlossen sind, haben 
sich grôssere Klagen der Fischerei-Interessenten als beim Buhnenausbau 
nicht eingestellt. Vielleicht wirken die unter Niedrigwasser abgeschlossenen 
Becken sogar gûnstiger. Ob niedrige Leitwerke fur die Schififahrt ungunstîg 
werden und ob sich dieser ungunstige Einfluss nicht durch eine sichere 
Bezeichnung der Fahrrinne, wie ich vorgeschlagen habe mit schwimmen- 
den Baken vermeiden lasst, wenn die Schifle spâter nach dem Ausbau 
naturgemâss die mittlere tiefere Rinne halten werden, ist ebenfalls zwei- 
felhaft. AUes kommt nach meiner Ansicht auf Erfahrungen an und die 
in der Praxis zu sammeln sind aiso auf einen Versuch. 

M. N0LTHENIU8. M. Seidel relève que les calculs de M. Castendijk 
ne sont pas basés sur des travaux exécutés et manquent ainsi d'autorité. 
On a non plus des preuves de l'inconvénient que causeront les digues 
en basses-eaux aux pêcheries. Quand à la navigation, M. Seidel pense 
que l'avantage d'avoir un chenal stable, et au milieu de la rivière, 
l'emportera bien sur les dangers, surtout si l'on emploie le balisage flot- 
tant qu'il recommande. Il conclus qu'il faut attendre les expériences 
avant de porter un jugement. 

M. W. DYCE CAY. In référence to the conclusions of Mr. Girardon, 
which he thought assumed that in river improvements, it was impossible 
artificially to alter the régime of the current and of the movement and 
deposit of sand and gravel so as to increase the depth, and that ail that 
could be done was, by means of submerged dykes in a transverse direc- 
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tion, to fix the bed of the channel to Buch a shape as nature in the most 
favonrable circumstances would form it, with holiows at curves and alial- 
lows between them, wished to point to a principle, which caused thèse 
deep and shallow variations and to a simple means of remedying them 
and^ of causing a more nniform flow both of water and débris, which 
would improve the depth of the river, beyond what could be produeed 
by unassisted nature. 
The water flowing round a curve forms as it were a pièce of a whirl- 

Cl, those particles which rub on the bottom or sides of the channel 
I their velocity by friction, and are pressed by the other particles 
which hâve a greater velocity, and thus a higher centrifîigal force, towards 
the centre of the whirlpool where the velocity is less, that is towards the 
convex side of the channel; thus it happens that sand and débris are 
moved out of the concave side of the curve and deposited on the convex 
one and as they bave also a downward movement, they form a shoal 
below the curve on the convex side of the channel. 

The plan he would propose, for obviating this and regularîsing the 
flow, is to Project submerged jetties from the convex side of the channel 

Eointing down the channel in a diagonal direction, and their eflfect would 
e to return the particles of water or débris which had lost their centri- 
fugal velocity back into the more quickly moving parts of the current 
and so preventing deposit or dead water at any point. Another plan 
suitable for many cases would be to make the channel narrower at the 
lower end of the curve, or, where two curves of opposite directions join, 
at the straight part between them which is tangent to both; this would 
leave no still water for the deposit of gravel, and so the minimum depth 
would be increased. 




The sketch shews a plan of a river channel with the proposed submer- 
ged jetties distinguished by dotted Unes. 

M. VERNON-HARCOURT. M. Cay dit qu'U croit que les précédente 

des travaux 
sur la rive 
pour que l'eau et les débris qui vont sur la rive convexe soient 
détournés vers la rive concave afin que le chenal reste profond. 

Pour ma part, je pense, au sujet de la communication que nous avons 
entendue, qull y a lieu de distinguer suivant les cas. Une rivière comme 
le Rhône, à grande pente et déplaçant beaucoup de matières, est diflScile 
à canaliser. Quelquefois, comme le dit le rapporteur, et conime le montre 
la Seine, on peut augmenter la profondeur par la canalisation, on ex- 
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hausse les barrages si on en a besoin, et on augmente de cette façon la 
profondeur selon les besoins. Avec la régularisation on he peut avoir plus 
d'une certaine profondeur à cause du débit à l'étiage, la profondeur ne 
peut dépasser ce débit. Je le répète, cela dépend des cas; on ne peut pas 
à priori, dire d'une certaine rivière, comme la Wahal, que la canalisation 
est préférable; on ne peut pas généraliser. Peut-être vaut-il mieux avoir 
des digues longitudinales; dans d'autres cas où il y a peu de pente et 
peu de matières, peut-être les barrages avec des écluses sont ils préférables. 

M. PESCHECK. Meine Herren, ich werde versuchen, was ich zu sagen 
habe, in franzôsischer Sprache auszudrûcken. 

(Zurufe: deutach! vrir wollen es auch hbren!) 

Ich werde so deutlich sprechen, dass Sie es auch verstehen werden. 

Messieurs, on a souligné la nécessité de faire des expériences pour 
reconnaître la valeur des digues longitudinales submersibles. Je n'en vois 
pas la nécessité pour la rivière dont je dirige les travaux. Nous pouvons 
faire tout ce que nous voulons pour obtenir le tirant d'eau possible avec 
le système que nous poursuivons. Permettez moi de dire en quoi consiste 
le système de régularisation de l'Oder. 

Il y a une partie fixe et une partie variable. La partie fixe, ce sont les 
épis montants ; la crête de Tépi montant, commence aux eaux moyennes 
et monte vers les rives. La partie variable des ouvrages de régularisation, 
ce sont les épis noyés à fleur des basses eaux. Nous commençons toujours 
par déterminer le faîte des épis noyés en basses eaux ; quand nous voyons 
que le sable s'amoncelle quand même dans le chenal en avant des épis 
il en faut soulever la hauteur, et au besoin aller jusqu'à la hauteur de 
l'épi haut; nous obtenons ainsi tout ce que nous voulons. 

Quand les digues longitudinales sont trop rapprochés les uns des autres, 
on n'a plus la possibilité de faire virer les bateaux; s'il y a quelque diffi- 
culté dans le lit du fleuve, il y a danger. Que faire alors? On ne peut pas 
virer les bateaux, ils doivent marcher en aval, et il peut se produire des 
accidents; une fois l'accident arrivé, la route est barrée. Il faut donc 
séparer les épis noyés assez pour que le virement des bateaux soit possible. 
Dans la plus grande partie de TOder, il faudrait tellement rapprocher les 
digues longitudinales que le virement serait impossible, c'est une cause 
d'obstruction de la voie. 

Quand on veut faire des digues longitudinales il en faut calculer la dis- 
tance. Il faut une croyance très grande dans la valeur de ces formules 
hydrauliques. Je suis enchanté d'avoir trouvé dans le rapport de M. 
GiRARDON une remarque que j'ai faite à peu près dans le même sens, il 
y a quelques temps, dans un rapport; que les formules de Thydraulique, 
quand il s'agit d'un fleuve qui charrie des sables et dont le lit est 
mobile, ne peuvent pas tenir compte de cette particularité, et que néces- 
sairement les calculs faits d'après ces formules pour la distance des 
digues longitudinates sont faux. 

En somme. Messieurs, le défaut principal du système des digues longi- 
tudinales c'est le manque de flexibilité. En outre le système exigerait 
des frais d'entretien énormes. (Applaudissements,) 

M. REHBOCK. Ich môchte einiges auf die Worte des Herrn Vorredners 
erwidern. Ich glaube, dass die Môglichkeit des Wendens der Schifle an 
jeder Stelle eines Elusses nicht von so hervorragender Wichtigkeit ist, 
wie es hier betont wurde. Es werden sich auch beim Ausbau mit Lângs- 
dâmmen stets Stellen in genùgender Zahl finden, wo ein Wenden der 
Schifle môglich ist. Im allgemeinen aber findet ein Wenden auf oôenem 
Strome nicht statt, sondern nur da wo Umschlagsplâtze liegen. Es ist 
ferner als ein Nachtheil der Làngsdàmme bezeichnet worden, dass die 
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Entfemung derselben im vorans genau festgelegt werdeo muss, wenn 
die Werke auf beiden Seiten angelegt werden. Das ist aber durchaos 
nicht erforderlich, wie in dem Referate des Herm Bau-inspector Seidkl 
Bchon aosgedrûckt ist. Es ist bereits daranf hingewiesen worden, auch 
seitens des Herm Oberbau-Director Franzius, dass es in den meisten 
Fàllen ausreichen wird, einseitige Leitdâmme anzulegen. Es wird vieUeicht 
an manchen Stellen noch ein zweites Leitwerk spater zugefugt werden 
mûsseu, doch dann werden ErfiELhrnngen daruber vorliegen welches Maass 
der Entfernnng der lieitwerke zu Grunde zn l^en isk 

H. h PRÉSIDENT. Nous arrivons an rapport de M. Maksimoviecz 
mais nous n'avons pas reçu sa communication sur la 7« question. 

H. FARGUE. M. Maksimovikcz a Sût aussi un rapport sur ]a 6« 
question. 

M. h PRÉSIDENT. M. Haksimovtbcz n'étant pas présent je donne la 
parole à M. de Tixonoff. 

IL DE TIMONOFF. Messieurs, le Dnièpre et ses affluents embrassent 
un bassin excessivement considérable, il a plus de 500 mille kilom. curés 
et une population de plus de 17 millions aftmes. 

Les travaux, dont il s'agit en ce moment, ceux des cataractes du 
fVnièpre, sont des travaux qui intéressent presque tout un pays. La longueur 
totale des voies navigables et flottables du système Dnièprien est de plus 
de l-iOOO kilom., dont presque 10000 navigables. 

Les profondeurs du Dnièpre sont très variables, sans qu'on puisse 
îcîdiquer une moyenne tvpique pour chaque section. Le fleuve présente 
binàscoup de hauts fonds, de banc sableux, etc., mais l'obstacle le plus 
C7:ukL sont les cataractes qui se trouvent entre Ekatérinoslav et Alexan- 
dr»?Tsk. 

A Li page 8 de mon rapport il y a une carte d'ensemble qui permet 
•ie T-oîr Tendroit où se trouvent les cataractes. Le fleuve et ses affluents, 
du[i« Lft rarde navigable, sont figurés par un trait double, et entre 
Ek^ûcrizi.i^l&v et Alexandrovsk un trait simple indique la section où la 
ii^&TtiiaLi: ?n n'e^t poe^sible qu'à la descente^ la remonte étant tout à fait 
irj.rot3?ible. 

L izumense léseau des voies navigables du bassin Dnièprien est, ainsi 
q;ie je viens de le dire* barré à la porte de la mer Xoire par une section 
intnînohiss^ble aux bateaux qui voudraient remonter de la mer Noire ou 
de$ parties inférieures du fleuve vers les parties supérieures. Il en résulte 
qv;e. malgré la &ituatit>n favorable du bassin, le commerce, quoique très 
vvusiiiôrable> es^t trfe loin du développement quil aurait eu à les obstacles 
qui sVpix>sent à s>on essor, étaient écartés. 

Ces oWtâoles sonu cependant non «salement les cataractes qui bar- 
rant la sortie du Dnièpre, mais aussi l'insuffisance des voies de jonction 
i;n:ssiint le système Hnièprien à la n>er Baltique* 

Ij% îv.tme carte iriàiq;îe îe système des canaux uni^amt le Dnièpre à 
1a V:sîu\\ au Niémen, à la î^wiiia v^viàentale. mais ces canaux sont 
irv^^ peiî o.>r.<:ivrab*:es et ne serrent qu'aii transport des bois. 

Les ciitaiT:aetes sVter.dtrj sur i:iïe lôr.2"*2e:ir de 66 kiL environ. Leur 
vhr,te totale est e^r^^le à ;>;> m. Le cara<îèTe de ces cataractes feit mieux 
TVîSsv^rtir kiir cvv.v.v«arftisoa avec ccHes du ï>aii-i>e oœ les membres du 
iV:\^îxSs oy^r.r.,^'s?<r.t bitu p.^r > ray>>rt ce M. iv£ Ox*xda au Congrès de 
l\*ri^ l A l^^r.a:*,î^*ur oe la ^^fv^ii^^vn o«x"v,i^>e itar le? c&tarartes et les obstacles 
tvv^1h;:x trîi cir.trAÎ est vl.-s CTuaàr tvut le î>Litpî>e- que pour le Danube; 
ÎA )^Tv\tVr,vic;;r ài^ 1\as5*os eÀV.x vi;: r^ii.trre est de beaucoup inférieure en 
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bien des points, à celle des pointe les plus saillants des cataractes du 
Danube. La pente totale des cataractes du Dnièpre dépasse presque de 
50 ^/o et la pente moyenne de 100 ^/o les valeurs correspondantes du 
Danube. La vitesse maximum dépasse en plusieurs endroits le maximum 
du Danube. Les variations du débit sont beaucoup plus considérables 

Sour le Dnièpre. Ainsi que vous pouvez le voir dans le tableau numérique 
e la page 17 et ainsi que l'indique un tableau graphique à la page 15, 
le débit varie dans des proportions très considérables. Notamment, pendant 
les eaux les plus basses, il descend jusau'à 300 m. cub. par seconde. 
Par contre pendant les grandes crues il s'élevé jusqu'à 17000 m. cub. par 
seconde. La hauteur des crues du Dnièpre est presque le double de celles 
du Danube; elle atteint presque 8 m. Enfin les vents présentent de très 
grands dangers et rendent souvent impossible la traversée des cataractes 
du Dnièpre, tandis que pour le Danube ils sont au plus gênant. 

Les cataractes du Dnièpre ont été l'objet des préoccupations du Gou- 
vernement Impérial dès le siècle dernier. On dit même que c'est Pierre 
LE Grand que s'en est occupé le premier, mais il n'en est resté aucune 
espèce d'information exacte. Les travaux ont été commencés en 1783, 
mais ce n'est que depuis 1797 qu'un projet d'ensemble a été dressé, et je 
suis très heureux d'avoir à le dire dans cet assemblée : ce projet est dû 
à un ingénieur éminent qui appartient au pays hospitalier où on nous 
reçoit si cordialement aujourd'hui. (Applaudissements), Cet ingénieur, c'est 
François de Wollant, qui à été invité à venir en Russie en 1796, et qui. 
après une carrière militaire bien remplie, est devenu directeur des voies 
de communication et a rendu à notre pays les plus grands services. 

La première idée du Général de Wollant était de faire des écluses 
à toutes les cataractes. On compte 9 grandes cataractes, et quelques autres 
d'importance moindre. Cette idée n'a pas été mise en application ; une 
seule écluse a été faite à la plus grande des cataractes, a celle qu'on 
appelle l'Insatiable. Vous trouverez à la page 77 un croquis qui repré- 
sente les écluses projetées par le Général de Wollant. 

Le Général de Wollant étant mort en 1811, la question ne fut reprise 
qu'en 1824. Après une étude physique des sections torrentielles du Dnièpre, 
un nouveau projet a été présenté. On se proposait de faire dans les 
cataractes des chenaux différents: un chenal devait servir pour la naviga- 
tion descendante, un autre pour la navigation à la remonte. Pour amé- 
liorer le chenal destiné à la navigation descendante, on se proposait de 
faire un approfondissement du chenal. Pour la navigation à la remonte, 
l'auteur du projet proposait un série d'écluses. 

Le Gouvernement n'approuva que la partie du projet relative à la navi- 
gation à la descente, et entreprit une série de travaux qui furent exé- 
cutés de 1833 à 1837. Ces travaux ont mis en évidence l'effet des digues 
sur la répartition de la pente. 

A la page 55, il y a un plan qui représente la cataracte du Vieux- 
Kodak ; on voit la digue figurée en noir. Comme je viens de le dire, ce 
canal n'était destiné qu*à la navigation à la descente, mais on a constaté 
que dans ce canal on pouvait à l'aide de grues, de cabestans, remonter 
les bateaux sans de trop grandes difficultés, et c'est ainsi qui naquit 
l'idée d'améliorer toutes les cataractes du Dnièpre au moyen de canaux 
ouverts, à courant libre, au moyen du système appliqué en ce moment 
pour les cataractes du Danube. 

Je tiens à signaler ce fait parce que nous en sommes séparés pas un 
demi siècle d'intervalle. 

Les canaux dont je viens de parler ont été exécutés dans toutes les 
cataractes. Une planche représente la cataracte avec le canal, à la page 
70, la cataracte Vilny, où le canal en question est de dimensions très 
considérables: il a 1 kil. de longueur. 
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Ces canaux ne donnèrent point les résultats auxquels on s'attendait. 
La cause en est au défauts d'exécution, mais non du principe. La fin 
des travaux de construction des canaux coïncida avec la guerre de 
Crimée, où la Russie avait trop à s'occuper de ses affaires extérieures. 
Les canaux ne furent pas portés à la profondeur absolument nécessaire. 
Il y avait des rochers à l'entrée qui n'étaient pas extraits. Les résultats 
obtenus n'ont été sérieux que pour la navigation à la descente. La période 
navigable fut prolongée d'up mois au moins, souvent beaucoup plus même. 

La navigation à la remonte rencontre des obstacles qu'on considérait 
comme infranchissables; elle ne se créa pas; dans la partie torrentielle 
du Dnièpre, il n'y a pas de navigation à la remonte proprement dite. 

Cet état de choses ne pouvait durer ainsi. On a repris ces dernières 
années les études. Le principe du projet qu'on croit devoir réaliser 
maintenant et que je me permettrai d'exposer tout à fait brièvement 
a pour but la création d'une navigation sûre et économique tant à la 
descente qu'à la remonte. 

Aujourd'hui les bateaux ne peuvent faire dans la partie torrentielle 
qu'un seul voyage, celui de la descente. On est obligé de les vendre 
ensuite comme bois de chauffage ou de construction, parce qu'on ne 

{)eut cas les renvoyer à leur point de départ. On désirait donc que 
a navigation pût se faire dans les deux sens et que la profondeur minima 
en basses eaux ne fût pas inférieure à 5 pieds. C'est un tirant d'eau qu'on 
croit pouvoir réaliser dans le Dnièpre inférieur et dans le Dnièpre supé- 
rieur jusqu'à Kiev. On aurait ainsi une voie navigable qui irait de Kiev 
au port d'Odessa dans la mer Noire. 

Je ferai observer en outre que les travaux d'un canal maritime dans 
les embouchures du Dnièpre viennent d'être commencés; ils donneront la 
possibilité d'avoir un port maritime accessible aux bateaux d'un fort 
tonnage à 100 kilom. de l'embouchure. 

Les travaux à faire dans la section des cataractes doivent faire dispa- 
raître ou atténuer les causes qui rendent maintenant impossible la remonte 
et si dangereuse la descente. Ces causes sont les suivantes: 

la sinuosité du chenal, 

l'insuffisance de profondeur, 

rinsuffisance de largeur, 

la rapidité du courant et l'importance des pentes dans les cataractes, 

l'irrégularité des directions du courant souvent oblique par rapport à 
la direction générale du chenal, 

enfin, l'action des vents. 

Diverses méthodes peuvent être appliquées pour créer un chenal assez 
droit, suffisamment large et profond, avec une pente et une vitesse du 
courant convenables. 

La méthode universelle qui pourrait s'appliquer à tous les cas donnant 
toujours un résultat sûr et incontestable est celle de la construction de 
barrages écluses. 

L'examen le plus sommaire suffit cependant pour prouver que l'appli- 
cation de cette méthode pour un fleuve de la puissance du Dnièpre con- 
duirait à des dépenses énormes. 

Encore ne serait-ce point une application rationnelle dans la section 
des cataractes. Les hauts-fonds rocheux formant les cataractes sont en 
effet des barrages naturels qui partagent la section torrentielle en un cer- 
tain nombre de biefs dont la profondeur est pour la plupart suffisante, 
même en eaux basses. 

Il semblerait donc que le barrage étant déjà formé par la nature, il ne 
faudrait demander à l'art que le moyen de traverser ce barrage, de passer 
d'un bief à l'autre. 
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Or, ce passage peut être effectué, soit par un simple approfondissement 
du chenal conduisant à travers la cataracte, soit à l'aide d'un canal en- 
digué, soit enfin à l'aide d'une écluse. 

Ces moyens différents trouvent plusieurs applications. 

Quel est le système que l'on devrait préférer pour les travaux à venir 
du Dnièpre? 

Nous n'avons pas cru pouvoir y répondre autrement qu'en admettant 
tous les trois. 

Nous sommes d'avis que pour les cataractes à chute et à pente faibles, 
ou le défaut principal est l'insuflBsance de profondeur du chenal, — on 
peut obtenir une amélioration très sérieuse de ce dernier en l'approfon- 
dissant par un dérochement direct. 

Quand à la limite de pente jusqu'à laquelle on ne devrait chercher 
d'autre moyen qu'un simple approfondissement, il ne serait guère possible 
de l'indiquer d'une manière absolue. 

Pour le Danube c'est vers 1 millième que se trouverait cette limite. 

Nous pensons aussi qu'il ne faudrait point aller au delà. 

Si la chute est forte et très concentrée, l'écluse pour une même quan- 
tité de mouvement commercial, peut coûter beaucoup moins cher qu'un canal. 

Cela nous conduit à diviser les cataractes en deux groupes : les cataractes 
avec grande chute et faible étendue, où nous construirons des écluses, les 
cataractes plus ou moins longues, où la chute de la pente soit relative- 
ment faible, on se propose d'y faire des canaux ouverts comme ceux 
des Portes-de-fer. 

En résumant ce que je viens de dire, je pense donc que: 

1®. La création dans les cataractes du Dnièpre d^une navigation sure et 
iconomique tant à la remonte qu^à la descente est une nécessité pour le pays, 

2^. V amélioration des cataractes du Dnièpre au moyen d^ ouvrages et de 
travaux exécutés dans le lit même du fleuve est tout à fait possible sans que 
les dépenses qu'elle nécessitera soient hors de proportion avec les sommes dé- 
pensées pour de semblables entreprises ailleurs^ ni surtout avec les avantages 
qui en résulteront pour Vindustrie et le commerce du pays, 

3^. Le système d^ amélioration qui semble le miewx convenir h la nature des 
cataractes du Dnièpre est un système mixte comprenant le dérochement direct 
du fond, la création de canaux à courant et la création de passages écluses, 
chacun de ces modes d'amélioration devant être appliqué de préférence aux 
autres suivant Vimportance de la chute et la longueur de la cataracte, 

4^ V établissement d^une traction mécanique de bateanx sur toute la longueur 
de la section des cataractes peut non seulement faciliter Vexploitation de la 
section, mais aussi diminuer les frais du premier établissement permettant de 
réduire la largeur du canal, 

5«. L^utUisation du travail des chutes d'eau pour la traction des bateaux, 
mouvement des portes d'écluses, éclairage, etc, et le transport de la force par 
Vélectricité semblent indiqués pour toute amélioration des cataractes. 

Voilà, messieurs, les conclusions de mon rapport. (Très bien et applau- 
dissements!) 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie beaucoup M. de Timonopp de sa très 
intéressante communication. 

Je propose. Messieurs de désigner un rapporteur pour la séance plenière. 
D'après ce que nous avons entendu ce matin, ie crois être l'interprète de 
l'assemblée en priant M. Girardon de vouloir bien se charger d'être notre 
rapporteur général. (Ouï! oui! et applaudissements.) 

M. GIRARDON. Messieurs, je vous remercie beaucoup, et je remercie 
aussi beaucoup M. le Président, mais je vous demanderai la permission 
de décliner l'honneur que vous voulez bien me faire, parce que la première 
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condition pour un rapporteur, c'est d'être en état de rapporter convena- 
blement ; or beaucoup de nos collègues ont fait des communications trèe 
intéressantes en allemand; j'ai le malheur de ne pas savoir l'allemandje 
serais donc un traducteur tout à fait infidèle de ce qu'ils ont dit 

Je crois qu'il serait convenable de désigner un rapporteur parmi ceux 
des membres de la section qui parlent couramment les deux langues. 

M. FAR6UE. M. Girardon peut accepter la t&che de rapporteur généial 
en se faisant adjoindre un membre connaissant l'Allemand. M. de Moblot 
pourrait se joindre à M. Girardon. 

M. DE MORLOT. Si M. Girardon accepte, j'accepterai très volontiers 
mais à cette seule condition. Je connais trop peu ces question pour pou- 
voir en être rapporteur. 

M. le PRÉSIDENT. Vous aurez à donner des rapports peu amples 
sur les conclusions de la section; si nous aurons des conclusions. 

M. 6IRARD0N. Ce sera peut être difficile de défendre des conclusions 
qui n'existeront pas. {Rires.) 

M. MEN6IN LECREULX. On ne défend pas les conclusions, on rend 
compte de ce qui a été fait. 

M. GIRARDON. J'essaierai, avec le concours de M. db Morlot, puisqu'il 
veut bien me prêter le concours de sa connaissance de l'Allemand. 

La séance est levée à 11 V4- 



CINQUIÈME SÉANCE. 
JEUDI 26 JUILLET (après-midi). 

Présidence de M. Q. im PIESEN. 



La séance est ouverte à une heure quarante minutes, 

M. le PRÉSIDENT. Je prierai M. de Timonoff de vouloir bien nous 
donner une court aperçu du rapport de M. Maksimoviecz. 

M. FAR6UE. M. le Président, d'accord avec M. de Timonoff, je me 
suis chargé de résumer la brochure de M. Maksimoviecz; si vous voulez 
me le permettre, je prendrai la parole. 

M. la PRÉSIDENT. Il 7 a aussi un rapport de M. Léliavsky. 

M. FAR6UE. Je ne parle que de celui de M. Maksimoviecz. 

Messieurs, le travail soumis par notre collègue M. Maksimoviecz peut 
se résumer de la manière suivante. Les premières pages sont consacrées 
à un coup d'œil général sur le régime du Dnièpre. Ce matin M. de Timo- 
noff nous a donné quelques aperçus généraux sur le régime de ce grand 
fleuve, je passerai donc rapidement sur cette 1" partie du travail. 

La brochure nous apprend que la largeur du Dnièpre dans la partie 
supérieure est de 80 m. ; dans la partie inférieure elle varie de 300 à 400 m. 
Le cours est très sinueux, les rives et le fond sont formés de sables très 
mobiles, le champ d'inondation est très étendue; il varie entre 5 et 16 
kilomètres. Dans cette grande étendue, le lit moyen divague beaucoup 
chaque année, et dans les eaux basses, il y a des passages où il n'y a 

Sue 0.80 m. de tirant d'eau. La pente est très faible; en moyenne 
.08 m. par kilomètre, dans les rapides de 38 cent. 
C'est un fleuve qui a une très grande importance commerciale; on a 
toujours considéré comme essentiel que la ville de Kiew qui est sur ses 
bordes, ne fût pas privée des avantages de sa proximité, et on a de tout 
temps faits de grands efforts pour que la rive droite, sur laquelle est in- 
stallée la ville de Kiew, eût toujours le bras principal, A une époque très 
reculée, on a fait des travaux qui consistaient à barrer les bras de la 
rive gauche et à rejeter les eaux sur la rive droite. On tombait dans 
l'excès contraire; les eaux sur la rive droite, faisaient des érosions, les 
constructions étaient attaquées. On se portait alors sur la rive gauche pour 
faire des coupures dans les digues. On a oscillé pendant longtemps entre 
ces deux maux extrêmes. 

Vers 1842, on a étudié un programme de travaux ayant pour objet de 
combattre ce double mal; la brochure entre dans des détails qui peu- 
vent être intéressants, mais sur lesquels nous pouvons passer rapidement. 
On a fait là des tentatives assez malheureuses. 

On arrive à la période moderne. Dès 1883, le gouvernement met à 
l'étude de nouveaux travaux qui ont pour objet de régulariser le cours 
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du fleuve, de fermer la section exagérée d'un des arcs de décharge, et de 
ramener le courant principal vers les quais de la ville, sur la rive droite. 

On parle de la nature des ouvrages; ce sont des fascinages, des digues 
longitudinales. Les résultats des travaux exécutés à l'heure actuelle sont 
satisfaisants. Les eaux ont été réunies en un seul lit, la largeur de ce lit 
est de 350 mètres et comme, on disait ce matin, il est arrivé que cette 
largeur s'est trouvée trop grande; elle avait été calculée, le calcul avait 
donné une mesure trop grande. 

Les travaux ont été exécutés en vue d'assurer une répartition continue 
des courbures sans changement brusque de rayon d'une concavité à l'autre. 

Le développement des courbes est de 3000 à 3500 m. et on nous apprend 
que, malgré toutes ces précautions, il se forme une île au milieu du fleuve 
au point d'inflexion. En ce qui concerne les points qui nous intéres- 
sent spécialement, M. l'ingénieur Maksimoviecz constate d'une manière 
presque permanente, „la réalité de la loi qui a été appelée la loi de 
,,1'écart. !Nous avons remarqué, dit il, que les plus grandes profon- 
„deurs correspondant aux rives concaves se trouvent presque toujours, 
„non au sommet des courbes concaves, mais à une distance de Vs on 
„de Vs ^^ 8,val de ce sommet." C'est à peu près la proportion trouvée 
sur d'autres rivières. 

Là se bornent les renseignements donnés par M. Maksimoviecz en ce 
qui concerne la 6^ question. 

Pour la 7®, les renseignements sont encore plus vagues. Il est dit que 
les travaux du lit mineur sont possibles et donneront de bons résultats, 
mais que cela amène des complications spéciales en ce qui concerne les 
digues basses. Parmi ces complications sont les suivantes: d'abord le 
débit des matières tenues en suspension est considérable. En 24 heures, le 
Dnièpre, dans un jour de printemps, a entraîné en suspension 150 nulle 
m. c. de matières, c'est un chifl*re énorme. Cette circonstance, jointe au 
grand pouvoir destructeur des glaces qui démolissent tous les ouvrages en 
fascinages, rend les travaux très difficiles, et complique la question. Ce 
sont des glaces charriées, des barres de glaces qui entravent le cours de 
la rivière pendant les hivers et qui au moment de la débâcle, s'entassent 
les unes sur les autres, et font de véritables barrages déterminant des 
changements de lit et venant détruire tous les eflbrts de la campagne 
précédente. 

De conclusion, il n'y en a pas, si ce n'est que M. Maksimoviecz espère 
qu'au prochain congrès, il sera en situation de donner des conclusions 
plus fermes. „Ce genre de travaux est encore chez nous assez récent^ U en 
résulte que nous ne possédons guhe encore d^ observations dont la science puisse 
s^enrichir, mais nous ne perdons pa^ Vespoir de receuillir des matériaux pré- 
cieux pouvant servir à résoudre diverses questions relatives à Pamélioration 
du régime des cours d^eau et peut être à Vun des prochains Congrès nos con- 
frères trouveront-ils quelque intérêt dans les observations qus nous pourrons avoir 
à leur soumettre J^ (Applaudissements): 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. Fargue d'avoir bien voulu se char- 
ger de cette communication. 

M. DE TIMONOFF. Le rapport de M. Léliavsky, ingénienr à Kiew, 
part de ce principe qui a été déjà énoncé ici plusieurs fois, que les for- 
mules dont on peut se servir pour déterminer les dimensions du lit du 
fleuve amélioré, ces formules ne sont pas exactes et ne peuvent pas tou- 
jours donner des résultats pratiques. 

D'après M. Léliavsky, l'inexactitude des formules provient de ce qu'on 
fait des hypothèses incompatibles avec la réalité des choses ; entre autres, 
M. LéliaVsky constate que, dans toutes les formules d'hydraulique, on 
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suppose que les filets liquides sont parallèles entre eux, or il n'en est 
rien dans la réalité. M. Leliavski prouve par une série d'observations 
dont une partie est figurée sur une planche, qu'à Taide des appareils les 

Elus grossiers, tels que des flotteurs, il est facile de constater que les 
lets liquides ne sont pas parallèles. 

C'est, d'après M. Leliavsky une constatation qui concerne seulement 
une partie de la question. On constate à Taide de flotteurs qu'en plan 
les filets liquides sont ou convergents ou divergents ; mais si on fait des 
observations complètes, il est facile de constater qu'il y a une inclinaison 
dans un plan vertical ; seulement M. Léliavsky se propose d'étudier ce 
phénomène à l'aide d'un appareil qu'il a fait construire et qu'il appelle 
une girouette sous-marine, dessinée pi. 6. C'est une girouette qui a un 
double mouvement dans un plan horizontal et vertical en même temps. 
Les deux mouvements sont contrôlés à l'aide de deux cadrans qu'on voit 
assez distinctement sur le dessin de la girouette. 

Il y a de cette façon un moyen d'observer là direction exacte des cou- 
rants et. M. LELIAVSKI trouve que cette direction fait toujours un angle 
plus ou moins considérable dans le plan vertical et dans le plan horizon- 
tal avec une ligne parallèle à l'axe du chenal. Le calcul du débit qu'on 
fait en mesurant la vitesse avec des moulinets Wolltmann donne des 
résultats inexacts, parce qu'à l'aide de ces girouettes, on mesure des vites- 
ses sur la section qui sert pour calculer le débit. 

Le rapport a principalement pour but d'indiquer cette manière nouvelle 
de déterminer la direction des filets liquides dans un fleuve. M. Leliavski 
espère pouvoir exécuter un appareil qui serait beaucoup plus perfectionné 
que les premiers qu'il a fait faire; il pense qu'en faisant des obser- 
vations de ce genre, on arrivera à trouver des formules s'adaptant beau- 
coup mieux à la réalité des choses que les formules dont on se sert 
aujourd'hui. (^Applavdissemmts,) 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie beaucoup M. de Timonoff de nous avoir 
résumé le rapport de M. Leliavski. 

M. MÔLLER. Ich habe mir erlaubt, Meine Herren, hier zwei Hefte 
auszulegen. Die Ausfûhrungen des Herrn Girardon ÛDer die Bewegung 
des Wassers in den Konkaven sind sehr intéressant und richtig. Man hat 
âhnliche Erscheinungen, wie die, dass das Wasser nahe der Sohle von 
der Konkave nach der Konvexen hinûberstromt, ebenfalls anderwàrts 
beobachtet ; das Experiment zeigt dasselbe bei der Luftbewegung. Ich habe 
frûher auf diesem Gebiete gearbeitet und habe zwei Publikationen hier 
ausgelegt, eine aus dem Journal des hannôverschen Ingénieur- und Archi- 
tektenvereins vom Jahre 1890, darin durch Zeichnungen jene Bewegung 
veranschaulicht ist, wie das Wasser an der Sohle von der Konkaven nach 
der Konvexen hinûberstromt, ferner eine Arbeit aus Erbkam, Zeitschrift 
fur Bauwesen, Berlin, aus dem Jahre 1883, wo die Sache auch darge- 
stellt ist. 

M. le PRÉSIDENT. Meesieurs, la 6« question est épuissée. De quelle 
manière prendrons-nous nos conclusions? Je pense être dans l'esprit 
de PAssemblée en proposant de ne pas faire de conclusions pour chaque 
rapport séparément. 

jLa grande littérature nous donnerait trop de matière à discuter. Je pro- 
pose de prendre une ou deux conclusions pratiques générales. 

M. Jasmund m'a déjà donné un projet de conclusions; je l'ai remis 
à M. Mengin Lecreulx; peut-être a-t-il quelques observations à vous 
faire. 
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M. MEN6IN-LECREULX. Je lirai en français les conclusions de M. 
Jasmund, je serais fort embarrassé de les lire en allemand. 

/. Il est nécessaire de continuer Vétude des rapports entre les lits de fleuves 
et la profondeur des chenaux. A cela il faut attirer Vattention sur Vinfluence 
sur la profondeur des chenaux de travaux de régularisation et Vavancement 
des rivages. 

IL Afin d'empêcher les courants de serpenter il est nécessaire de rétrécir 
le fleuve pour les eaux basses dans les parties droites, 

III. Pour empêcher le mouillage trop profond^ les rayons de courbure 
doivent être suffisamment grands mais pas trop grands, afin que la ligne du 
courant ne perde pas son appui au bord concave. 

IV. Pour rétablissement de profondeurs égales dans le chenal les courbures 
en arcs de cercle sont utiles. Si dans une même courbe il est nécessaire d^employer 
plusieurs courbures par suite des lieux, le passage dune courbe h Vautre ne doit 
pas se faire brusquement. 

V. Pour Vamàioration des profondeurs utiles un retranchement de la largeur 
pour les basses eaux est à recommander et dans les fortes courbures un comble- 
ment de la trop grande profondeur. 

n y des questions de traduction qu'il n'y a pas lieu de débattre en 
ce moment. 

Il serait, peut-être bon de lire maintenant ces conclusions en allemand, 
parce que les petites défectuosités, qui ne sont que des défectuosités de 
mots disparaîtraient. 

M. le PRÉSIDENT. M. Jasmund pourrait faire cette lecture en allemand. 

M. JASMUND. 1. Es empfiehlt sich dos Studium der Beziehungen zwischen 
der Orundform der Flûsse und der Tiefe der Fahrrinne fortzusetzen. Dahei 
ist dem Einfiusse der 'oerschiedene Regulirungswerke und Uferaushildungenauf 
die Tiefe der Fahrrinne Aufmerksamkeit zuzuwenden. 

2. Zur Verhinderung des Serpentinirens empfiehlt sich in geraden Strom- 
strecken ein iltMÔau der Ufer fur Niedrigwasser, 

3. Zur Vermeidung der tiefen Kolke solUn die KrummungshaUmiessev 
môglichst gross, aber nicht so gross aewàhlt werden, dass der Stromstrich seine 
Anlehnung an dos concave Ufer verîiert. 

4. Fur AusbUding gleichmàssiger Tiefen der Fahrinne sind kreisformige 
Curven geeignet. Ist innnerhalb derselben Curve die Anwendung verschiedener 
Krûmmungen durch die Oertlichkeit bedingt^ so soll der Uebergang von einer 
Kriknmung in die andere sich continuirlich, nicht sprwngweise^ volïziehen. 

5. Fur Verbesserung der nutzbaren Fahrtiefe ist auf den Uebergàngen eine 
Einschrânkung der Niedrigwasserbreite, in den starken Krûmmungen eine 
Verbauung der Hbergrossen Tiefen zu empfehlen. 

M. MEN8IN-LECREULX. Je n'ai aucune objection à faire au sens de 
cette délibération. On pourrait peut-être lui donner un caractère plus 
ffénéral encore. Il y a dans cette rédaction, à laquelle je ne fais pas 
d'objection, qui entre un peu dans le problème lui même, il y a la 
question des courbures ; ce n'est pas que je le conteste, on propose d'éviter 
les courbures excessives. On ne fait de courbures, on ne les désire que 
pour avoir la stabilité du chenal, et non pas pour avoir des fosses plus 

S refondes. Je n'ai dont pas d'objections quant au fond. Cependant, étant 
onné le caractère très général que je crois que la section entend obtenir 
ici, ,,1'influence des formes, du tracé des rives" est dans le problème de 
l'amélioration des rivières pour la stabilité, la continuité et la profondeur 
du chenal, £EU3teur important sur lequel il est essentiel d'étendre les 
connaissances des ingénieurs. Les nouvelles observations communiquées 
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au Congrès ne permettent pas de formuler de loi générale déterminant 
comment cette influence varie avec le caractère spécifique de chaque 
fleuve ; il importe de continuer les observations et études commencées. 

M. FAR8UE. C'est la même chose en d'autres termes. 

M. MENGIN-LECREULX. Un de nos colllégues hollandais, M. R. P. J. 
TuTEiN NoLTHBNius m'a fait observer ceci: nous avons sur divers fleuves 
des communications, mais, nous ne discernons pas très facilement les 
spécifiques de chaque fleuve, c'est-à-dire ce qui le distingue des autres, 
débits, puissance de crues, profondeurs, etc. On peut, en compulsant les 
mémoires, trouver à cet égard un renseignement sur une page, un autre 
sur une autre; on a bien, pour les fleuves importants, des renseignements 
très complets avec des diagrammes, des pronls, mais c'est un peu com- 
pliqué, et l'idée qui avait été émise est qu'on pourrait rechercher une 
formule simple. Je vais prendre une comparaison dans les administra- 
tions. Quand on donne des notes aux fonctionnaires, on prépare une 
série de questions. On pourrait préparer pour les fleuves une série de 
questions de telle sorte qu'en lisant une ou deux pages on ait sur la 
caractéristique de chaque fleuve ou de chaque partie de fleuve des idées 
suffisamment étendues, et que, pour communiquer ces idées urbi 
et orbi, on n'ait pas besoin de laire imprimer des choses qui coûtent 
très cher. Il s'agirait de donner quelque chose de ce genre, afin de 
pouvoir comparer les résultats des observations d'après lesquelles on 
pourrait effectuer le classement. J'ajouterai donc : „une formule à adopter 
pour définir chaque fleuve". 

Cette dernière phrase veut dire qu'il y a intérêt à ce que, pour con- 
naître un fleuve, il ne soit pas nécessaire de compulser des documents très 
utiles sans doute, comme les études et profils, mais très compliqués en 
nécessitant de la part des ingénieurs des travaux, de dessins considérables, 
et aussi des dépenses. Ce n'est pas nécessaire pour avoir une idée d'un 
fleuve; il s'agirait de dresser la formule de telle sorte qu'en la lisant, 
en lisant une ou deux pages, on sache à quel fleuve on a affaire. 

M. FARGUE. On ait le signalement du fleuve. 

M. VERNON-HARCOURT. Une espèce de tableau pour chaque fleuve en 
somme. 

M. MENGIN-LECREULX. Le mot ne me vient pas à l'esprit en ce 
moment. 

M. le PRÉSIDENT. Quelque chose comme „ranthropométrie" du fleuve. 

M. FARGUE. Voilà le mot, M. le Président. Je proposerai seulement 
au lieu de anthropométrie, potamométrie. 

M. VON DOEMMING. Ich môchte bitten, die in franzôsischer Sprache 
vorgelegten Konklusionen deutsch wiederzugeben ; ich wûrde dies mit 
Rûcksicht auf die Abstimmung fur nûtzlich halten. 

M. le PRÉSIDENT. La proposition de M. Mengin est du même genre 
qne celle de M. Jasmund, mais peut être un peu plus générale. 

M. FARGUE. J'ai une proposition à faire ; d'accord avec plusieurs de 
mes compatriotes, j'émets l'avis que nous nous en tenions à la conclusion 
formulée par M. Jasmund. 
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M. TR008T. Je demande qu'elle soit lue à nouveau pour être comprise 
exactement. 

M. WIL6ER0DT. Ich môchte, wenn die Herren Bonst damit cinver- 
standen sind, den Vorschlag machen, dass mindestens noch das hinzu- 
gesetzt wird, was Herr Mengin angefûhrt hat, „die Natur des Grand und 
Bodens". 

M. 8IRARD0N. Je vous demande la permission de dire deux mot<8. 
Comme vous avez bien voulu me charger de soutenir vos conclusions, 
je suis un peu intéressé à savoir comment je m'y prendrai. Je crois 
qu'il est nécessaire que nos conclusions ne soient pas trop précises, 
qu'elles n'entrent pas dans le détail, que nous ne recommandions pas 
d'obtenir telle profondeur ou d'employer telle nature d'ouvrages. H 
semble résulter des observations générales faites sur la 6» question que 
la plupart d'entre nous ont constaté que le tracé des rives exerce une 
influence sur la profondeur du chenal. Voila un fait, il ressort de nos 
discussions. C'est une chose que nous pouvons mettre en lumière; mais 
ce fait n'est pas complet. On a constaté que la forme des rives influe 
sur la profondeur du chenal, mais pas dans quelle mesure, par la raison 
que ce n'est pas le seul facteur. Je crois que nous pourrions formuler 
nos conclusions en restant dans l'esprit de M. Jasmund, en disant: 
// resuite des communications diverses faites à la section quCy presque par- 
tout^ on a constaté que la forme des rives exerce une influence certaine sur la 
vrofondeur du chenal, on n'a pas fait de constatations suffisantes pour donner 
la loi des relations entre la forme des rives et la profondeur, il est à désirer 
qu'on apporte au prochain congrès le plus possible de renseignements sur cette 
question, 

M. WIL6ER0DT. Ich môchte vorschlagen, dièse Fassung des Herrn 
GiRARDON anzunehmen. Ich halte sie fur zweckentsprechend. 

M. JASMUND. Nach diesen Bemerkungen des Herrn Girardon, glaube 
ich, ich kônnte meine Antrâge einfach zùrùckziehen ; denn sie bezeichnen 
an und fur sich dasselbe, haben wenigstens denselben Zweck. 

M. BERNARD. Il me semble qu'il serait utile d'ajouter quelque chose 
à ce qui vient d'être dit La question qui était posée au présent Congrès 
était surtout la relation entre la forme des rives et la profondeur du 
chenal. Il est résulté des travaux exposés que non-seulement on attribue 




sur la forme des ouvrages d'art. M. Jasmund également, il y a encore 
la nature du sol, la mobilité plus on moins grande. Il y a quelques points 
sur lesquels on pourrait appeler l'attention des ingénieurs pour avoir 
des renseignements nouveaux, puisque jusqu'ici on s'était attaché plus 
particulièrement à la forme des rives. Ce ne sont paô des conclusions 
qui puissent dérouter personne; on demande des renseignements. 

NI. GUILLON. N'y aurait il pas lieu, à l'avenir, de réunir la 6« et la 
7« question? 

M. GIRARDON. On pourrait donner satisfaction à tout le monde et à 
l'observation de M. Bernard, en prenant la formule que M. Menqin a 
présentée, en disant que la section a constaté que la forme des rives était 
un des facteurs, mais que ce n'était pas le seul, qu'on a reeonnu son influence 
certaine, mais qu'il y a lieu de multiplier les observations. 
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M. MEN8IN-LECREULX. On pourrait mettre qu'il y a lieu de tenir 
compte de divers facteurSj parmi lesquels la forme du tracé. 

UN MEMBRE. La formule est un peu moins absolue qu'elle n'avait 
été proposée pour ce Congrès. 

M. MEN6IN-LECREULX. Il y avait un mot pour indiquer l'influence 
sur la profondeur; les mots continuité et régularité sont bons à mettre, 
qu'importe la profondeur à un point s'il n'y en a pas à côté. 

C!est une rédaction de détail, la section pourrait s'en remettre à son 
rapporteur. 

M. FAR6UE. Il faut simplement inspirer le rapporteur, mais ne pas 
faire de rédaction. 

M. MENaiN-LECREULX. Il y faut de la reflexion. 

M. le PRÉSIDENT. M. Girardon résumera cette discussion dans sa 
rédaction. 

M. GIRARDON. Je m'inspirerai de la pensée générale qui est que la 
forme du tracé est un facteur important mais n*est pas le seul. 

M. FARGUE. Sans oublier le point des conclusions proposées par M. 

NOLTHENIUS. 

M.' le PRÉSIDENT. Il me semblait que ce serait l'objet d'une autre 
conclusion. 

Messieurs, nous avons adopté les conclusions de M. Jasmund, avec les 
changements proposés. 

Voici les conclusions de M. Nolthbnius. 

Il t?en suit des discussions sur les résultats, qu'on a obtenus sur les diffé- 
rentes rivières ou sections de rivières, avec les travaux de régvJarisation, qu^U 
est de la plus haute importance de se bien rendre compte de ce que ces rivières 
offrent de différences ou d^analogies. 

Pour faciliter cette comparaison, il est donc désirable d^ établir un signalement 
ou tabl^u énumérant les caractéristiques des rivières, et permettant ainsi de se 
faire une idée claire et concise — aussi bien quant au régime qu'au point de 
vue de la navigation — de chaque rivière étudiée. 

M. GUILLON. Messieurs, il me semble que, dans le prochain Congrès, 
il y a tout intérêt à ne pas séparer la 6e et la 7e question, le tracé en 
plan et la profondeur, le tracé du profil en travers, les deux choses sont 
connexes, pùisau'en agissant sur les rives, on agit sur la profondeur. Il 
est impossiole ae séparer ces études. 

M. GIRARDON. Je m'associe complètement à la propositon de M. 
GuiLLON, mais à la place de la division entre deux choses qui ne parais- 
sent pas pouvoir être divisées, je proposerai une autre division. Nous 
poumons réunir les 2 questions 6 et 7 sous la forme générale : Régulari- 
sation des rivières, mais nous séparerions deux choses distinctes : régula- 
risation des rivières, en dehors de l'influence de la marée, et régularisation 
des rivières dans les régions où la marée se fait sentir. Ce sont deux phé- 
nomènes tout différents. 

M. le PRÉSIDENT. Vous voulez faire deux catégories de statistiques. 

M. GIRARDON. Deux catégories indépendantes, parfaitement 

20 
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M. VERNON-HARCOURT. C'est nécessaire afin qu'on ait une distinction. 

M. BERNARD. C'est d*autant plus désirable que la question de réunion 
du Congrès de navigation intérieure et du Congres de navigation mari- 
time sera posée à l'Assemblée Générale et que, si cette fusion avait lieu, 
la netteté du problème posé n'en serait que plus désirable. Les rivières 
où la marée fait sentir son influence devraient être séparées des autres. 

M. le PRÉSIDENT. Je ne me suis pas mêlé à la discussion; pour- 
tant je voudrais vous soumettre une considération. Il y a une ngrtie 
dont je n'ai pas entendu parler, qui se trouve sous l'influence oe la 
marée, mais pas directement ; le flot n'y marche pas ; c'est une partie 
de longueur importante chez nous ; c'est la partie de la rivière où fe flot 
ne se fait sentir que par le relèvement du niveau. 

M. MEN6IN-LECREULX. Dans les crues la même chose se passe sur 
la Seine. 

M. VANDERVIN. Je pense qu'il n'est pas nécessaire de faire une dis- 
tinction supplémentaire par rapport à cette partie, c'est un cas limite; 
cette portion de rivière à une étendue tout à fait variable selon l'impor- 
tance des eaux supérieures ou selon l'importance de la marée. Je crois 
qu'il n'y a pas lieu de distinguer socialement, c'est un cas intermé- 
diaire, compris nécessairement en partie dans Tétude de la région supé- 
rieure toujours fluviale, en partie aans l'étude de la région inférieure, tou- 
jours maritime. 

M. MENGIN-LECREULX. Cette portion ferait plutôt partie des fleuves 
à marée, parce qu'entre les fleuves ordinaires et les fleuves à marée il 
n'y a pas seulement cette diflérence, il v en a une autre; le niveau 
supérieur est constant, l'abaissement de l'étiage, ce phénomène si redouté 
dans les fleuves à un seul courant, n'a plus la même influence dans les 
fleuves à marée, où on ne craint pas d'abaisser le niveau de l'eau 
puisque la mer le restitue tous les jours. 

M. JA8MUND. Der Vorschlag des Herrn Girardon ist, glaube ich, 
zunâchst ein sehr verlockender, indem er die Partien trennen will, den 
oberen Fluss und den unteren Strom. Die Erscheinungen an sich werden 
zwar oben und unten dieselben sein, blos dass wir im Ebbe- und Plut- 
gebiet einen zuriickkehrenden und einen zu Thaï gehenden Strom haben. 
Dass dort dieselben Erscheinungen sich wiederholen, ist ja zura Theil bei 
dem jetzigen Kongress, besonders aber wohl bei den Verhandlungen des 
Pariser Kongresses zu Tage getreten. Die Grundgesetze sind dieseloen; es 
treten nur einige Modifikationen hinzu. Die Diskussion wiirde also in 
beiden Fragen, wenn sie getrennt wûrden, dieselbe sein, von denselben 
Grundgedanken ausgehen und eine Generaldiskussion wûrde die beiden 
doch verbinden. Ich weiss nun nicht, ob die Theilung der Frage sich 
dann noch empfehlen wird fur zwei Gegenstiinde, welche unter sich ver- 
bunden sind, nir zwei Strecken, von denen die eine das Geschiebe der 
anderen Strecke aufnimmt. Ich glaube, die Sachen sind doch so ineinan- 
der verflochten, dass derjenige, der die eine Materie behandelt hat, auch 
die andere zu verfolgen m der Lage ist. 

M. VERNON-HARCOURT. Je ne suis pas de cet avis. Il y a une grande 
différence entre le cas où il n'y a qu'un courant dans une seule direction 
et les rivières à marée. Je crois qu'il vaut mieux distinguer entre les 
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rivières à marée et les rivières à un seul courant. C'est la seule manière 
de faire des recherches scientifiques. Quand on trouve deux courants, il 
y a lieu de distinguer selon le débit et l'amplitude de la marée : quel- 
que fois les eaux douces sont repoussées simplement par le flot dans une 
partie du fleuve, il n'y a pas de courant, mais ce sont des compli- 
cations. 

M. GIRARDON. En proposant de séparer les deux sortes de rivières, 
je n'ai pas voulu interdire aux ingénieurs qui ont des rivières sans marée 
de s'occuper des rivières à marée; je n'ai en vue qu'un procédé de dis- 
cussion. Les deux questions ont tout avantage à être fondues parce que 
c'est le même sujet, il n'y a pas une différence fondamentale entre les deux ; 
elles sont cependant un peu différentes, si on nous apporte des rapports 
sur des rivières à marée et sur des rivières sans marée, en discutant 
tout ensemble on englobe de»- observations qui gagnent à être séparées. 

En somme, c'est la même section mais ce sont des questions distinctes. 

M. FAR6UE. Je demande à ajouter un mot dans le sens de la conve- 
nance de séparer les deux questions. Certains membres du Congrès se 
sont réunis pour examiner la question importante de savoir s'il ne con- 
viendrait pas d'opérer la fusion du congrès de navigation intérieure avec 
le congrès de navigation maritime. 

L'entente s'est faite assez facilement, mais sous cette condition 
que, suivant les pays où se tiendraient les congrès futurs, on donnerait 
plus d'importance dans le programme aux questions de navigation inté- 
rieure ou aux questions de navigation maritime. En Angleterre par 
exemple, la navigation maritime sera prédominante, tandis qu'en Alle- 
magne, en Autriche, ce sera la navigation intérieure. L'entente s'est faite 
à condition qu'on puisse, alternativement ou suivant les besoins, donner 
la prédominance à l'eau douce ou à l'eau salée. 

La division qui nous occupe est un moyen d'y arriver. Je conclus 
à la division entre rivières à un seul courant et rivières à marée. 

M. le PRÉSIDENT. C'est une autre division. 

M. FARGUE. C'est la même justifiée par un argument de plus. 

M. TROOST. Je demande qu'on admette dans les rivières à deux 
courants la partie de la rivière où la marée se fait sentir sans que le 
courant change. Il y a des ingénieurs qui n'ont dans leurs attributions 
que des cours d'eau intérieurs, tandis que ceux qui n'ont dans leurs attri- 
butions que des cours d'eau maritimes ont à s'occuper en même temps 
de la partie où la marée se fait sentir sans que le courant se renverse. 

M. VANDERVIN. Il serait peut être prudent de recommander aux ingé- 
nieurs qui s'occuperont des rivières maritimes de distinguer autant que 
possible dans leurs rapports les phénomènes spéciaux aux rivières mari- 
times de ceux qui leur sont communs avec les rivières à simple courant. 
Ce pourrait être fait sous forme de recommandation. 

M. DE TIMONOFF. Je veux faire une observation au sujet des rivières 
qui se jettent dans une rivière où il n'y a pas de marée, mais un courant 
produit par les vents. Il faudrait établir une définition de ces deux divi- 
sions autre que: rivières à deux courants, puisque pendant les marées 
produites par des vents, il n'y a pas deux courants, mais un phénomène 
analogue a la marée. 
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M. FAR8UE. Nous dirons partie fluviale et partie maritime. 

M. 6IRARD0N. Je crois qu'il n^est pas nécessaire de formuler tout cela 
d'une façon précise. Il suffit d'indiquer dans la même section qu'au lieu 
de diviser les questions relatives à la forme des rives ou à la nature des 
ouvrages, on a proposé de distinguer les régions où le régime est âran- 
chement fluvial de celles où il ne l'est pas absolument. Cela n'empêche 
pas les deux études d*être mêlées si l'on y voit quelque utilité. 

M. le PRÉSIDENT. Nous arrivons à l'autre conclusion. 

Il 8^en suit des discussions sur les résultats, qn^on a obtenus sur les diffé- 
rentes rivières ou sections de rivières, avec les travaux de régularisation^ quHl 
est de la plus haute importance de se bien rendre compte de ce que ces rivih'es 
offrent de différences ou d'analogies. 

Pour faciliter cette comparaison, il est donc désirable d'établir un signalement 
ou tableau énumérant tes caractéristiques des rivières, et permettant ainsi de se 
faire une idée claire et concise — aussi bien quant au régime, qu^au point de 
vue de la navigation — de chaque rivière étudiée, 

M. MEN6IN-LECREULX. Le mot signalement répond dans ma pensée 
à une classification, mais on pourrait discuter sur une classification sans 
intérêt tandis qu'il est essentiel d'avoir un signalement. 

M. VANDERVIN. C'est la rédaction d'un formulaire de renseignements. 

M. MEN6IN-LECREULX. Ce mot traduit ma pensée; ce que je désire, 
c'est pour chaque rivière un formulaire donnant la caractéristique de la 
rivière. 

M. VANDERVIN. On pourrait dire tout simplement: ,.2a section propose 
d'étudier la rédaction d'un formulaire de renseignements donnant la caractéris- 
tique essentielle de chaque rivière^', 

M. JASMUND. Soweit ich den Vorschlag verstanden habe, gebt er dahin, 
fur die einzelnen Flûsse eine Klassifikation herzustellen, also eine Ein- 
theilung zu machen in Stromstrecken gleicher Art. 

M. le PRÉSIDENT. Es ist eine Art Fragenreihe, die man machen will 
fiir aile Flûsse. 

M. JASMUND. Dann habe ich es missverstanden. 

M. le PRÉSIDENT. La question des conclusions est épuisée. Personne 
ne demande la parole avant que je lève la séance? 

M. GIRARDON. Et la 7« question? 

M. le PRÉSIDENT. Mais je croyais qu'elle serait réunie à la 6^ 

M. GIRARDON. Les conclusions de M. Jasmund ne visent que la 6« 
question et ne s'appliquent pas à la 7". Les prendre comme conclusions 
de la 7® question, c'est donner au tracé des rives une importance exces- 
sive; contre la question plusieurs membres ont protesté. 

Je n'en proposerai pas, parce qu'ayant été rapporteur sur la 7« ques- 
tion, j'ai dit que je n'avais pas de conclusions à faire; je ne vois pas 
comment on pourrait en faire. 

M. MENGIN-LECREULX. En ce qui concerne l'aménagement des rives. 
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on pourrait signaler les beaux résultats obtenus sur ]e Rhône, où il y a 
un point qu'on peut mettre en lumière, c'est le principe formulé de 
s'adopter le plus possible aux conditions naturelles. 

M. 6UILL0N. Et également signaler qu'il est utile de proposer des 
procédés permettant de suivre les travaux et de les continuer par une 
progression graduelle. 

M. MEN6IN-LECREULX. M. Pesghek a insisté sur ce point très impor- 
tant, à savoir qu'indépendamment de tous les mérites intrinsèques, il y a 
des ouvrages qui se prêtent à une exécution successive, à des tâtonne- 
ments, à des corrections sans engager des dépenses, sans risquer des erreurs. 

M. 8UILL0N. On peut dire que cela a une souplesse toute particulière. 

M. 6IRARD0N. Je suis absolument d'accord avec M. Guillon sur la 
convenance d'exécuter les travaux graduellement; mais à moins de faire 
un programme ou un cours, on ne peut sur une question relative à 
l'amélioration des rivières en basses eaux, prendre une telle conclusion. 
n n'y a qu'à conseiller à chacun de regarder sur sa rivière. 

M. MEN8IN-LECREULX. En ce qui concerne l'amélioration des rivières 
en basses eaux, la section constate le succès obtenu à d'autres points, 
notamment sur le Rhône. 

M. '6IRARD0N. Alors je vous prierai de chercher un autre rapporteur. 
(^Rires). J'ai accepté cette mission à mon corps défendant; le moins que 
je puisse vous demander, c'est de formuler d'autres conclusions. Je les 
défendrai de mon mieux, mais je désire les connaître. 

M. FAR6UE. J'insiste pour appeler Tattention d'une manière très ex- 

Êresse sur les travaux du Rhône, je demande qu'ils soient nommés dans 
(S conclusions, et je crois être l'entreprête ae tous les ingénieurs ici 
présents. 

M. GIRARDON. Je vous donne absolument raison, mais si vos conclu- 
sions sont celles-là, je suis obligé de décliner l'honneur que vous m'avez 
fiait en me nommant rapporteur. Je ne puis rapporter cela à une séance 
plenière. 

M. FAR6UE. Je demande que les conclusions soient formulées par 
M. Mengin-Legreulx. M. Girardon défend celles de la 6« question. 

M. !• PRÉSIDENT. Par conséquent, je prie M. Mengin de rédiger les 
conclusions relatives à la 7^ question. Je propose de prier M. Mengin de 
vouloir se charger de la rédaction de la conclusion sur la 7<* question. 
M. Mengin accepte-t-il? 

M. MENaiN-LECREULX. Parfaitement. 

M. BERNARD. Il faudrait ajouter qu'on désire des renseignements sur 
les résultats obtenus sur d'autres fleuves par telle ou telle méthode. 

M. MEN8IN-LECREULX. C'est bien entendu. Je demande si la section 
entend mettre dans sa conclusion les avantages d'une exécution progres- 
sive. C'est un point de vue important; en ce qui me concerne person- 
nellement, je l'introduirais très volontiers; seulement M. Girardon a pro- 
testé. Cela ne veut pas dire: le seul moyen, ces avantages ne sont pas 
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exclusifs d'autres. Je crois qu'on pourrait le dire, je propose d'introduire 
une phrase signalant que les méthodes de ce genre ont l'avantage de se 

prêter à une exécution progressive, et je ne cherche pas le mot, il 

ne faut pas employer le mot tâtonnement qm est ma pensée. 

M. le PRÉSIDENT. Sans nommer la rivière le Rhône. 

M. MEN6IN-LECREULX. Ce n'est pas seulement sur le Rhône qu'on a 
fait des travaux de cette nature, on en a fait aussi en Allemagne. M. 
Peschek en a parlé. Je ne sais pas qui a commencé, les questions de 
priorité n'ont jamais de sens, mais il faut reconnaître ce qui a été fait 
de côté et d'autre. 

Jl serait essentiel de mettre ; sur divers points, notamment . . . , . Je 
n'ai pas suivi la discussion dans ces détails, et je pourrais me tromper 
dans rénumération, j'aurais besoin de conseils. Quels sont les fleuves de 
l'Allemagne, car je ne crois pas qu'en France il y ait eu des travaux de 
cette nature, je ne sais pas s'il y en a eu en Hollande. On peut citer 
d'une manière particulière quelques fleuves, notamment en Allemagne .... 

PLUSIEURS VOIX. L'Elbe! 

M. GIRARDON. Voulez vous me permettre? 

M. MENGIN-LECREULX. Cela adoucira ce qui choque votre modestie. 

M. GIRARDON. Je vais faire une proposition qui aboutera à ce résultat 
assez rare qu'une section formera des conclusions précises. Nous sommes 
d'accord sur la 7® question. Sans préciser tel ouvrage, telle méthode, on 
peut dire qu'il résulte de l'ensemble des observations présentées, que pour 
améliorer les rivières, !il faut suivre autant que possible, les procédés de 
la nature; la nature ne procède pas par soubresauts, la continuité est sa 
règle, qu'on peut appliquer dans toutes les directions, qu'il s'agisse d'un 
plan, ou d'un profil en long. (Applavdiasements.) 

M. le PRÉSIDENT. Alors vous accepteriez d'être rapporteur avec de 
telles conclusions? 

M. GIRARDON. Oui, dès lors qu'il s'agit d'un rapport impersonnel. 

M. BERNARD. Il me semble qu'on pourrait faire concorder cette pro- 
position avec celle qui paraissait avoir rallié l'ensemble de la section. Il 
y aurait lieu d'ajouter, comme l'ont prouvé les résultats obtenus sur le 
Ilhône. 

M. GIRARDON. Je vous le demande très sincèrement, je veux bien 
accepter les fonctions de rapporteur, à condition de formuler des conclu- 
sions tout à fait impersonnelles. 

M. DE TIMONOFF. Je voudrais attirer l'attention de l'Assemblée sur 
une série de questions. On ne pourrait pas suivre cette règle si élégante 
exposée par M. Girardon toutes les fois qu'il s'agirait d'un fond non 
affbuillable. Il est évident qu'ici on ne peut pas imiter l'exemple de la 
nature. 

M. FARGUE. Il s'agit des rivières à fond mobile. 

M. GIRARDON. Nous avons examiné deux questions: l'une nous a 
beaucoup intéressés sur les cataractes du Dnièpre, il y a analogie avec les 
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Portes de Fer et le Danube, mais mon observation se rapporte aux rivi- 
ères à fond mobile. 

M. MEN8IN-LECREULX. Il est certain qu'il est prudent de procéder 
progressivement, de suivre ce que la nature a fait, mais personnellement 
je ne voudrais pas voir édicter cette règle qu'il faut toujours suivre la 
nature; la nature dans les fleuves fait quelquefois, à la suite de divers 
accidents, des choses détestables. 

M. GIRARDON. Je me suis mal expliqué, je n'ai pas voulu dire qu'il 
faut laisser la nature telle qu'elle est, ce ne serait pas progresser, ni tou- 
jours l'imiter, mais natura non facit saltus^ il faut imiter sa méthode ; il v a 
aussi un autre proverbe, le temps ne respecte que ce qu'il a contribue à 
fonder; cela me paraît-être une conclusion sur laquelle tout le monde est 
d'accord. 

M. MEN6IN-LECREULX C'est une question de rédaction 

M. DE TIMONOFF. Je pense qu'on pourrait étendre ces conclusions de 
la 7e question, elle est intitulée: Régularisation des rivières en basses 
eaux ; on pourrait faire deux conclusions ; l'une pour les rivières à fond 
mobile, l'autre pour les rivières à fond plus ou moins afiFouillable. 

M. le PRÉSIDENT. Vous avez des conclusions? 

M. DE TIMONOFF. Non, ce ne peut être jusqu'ici qu'un échange d'idées. 
Dans mon rapport, j'ai indiqué les canaux ouverts et les écluses. 

M. GIRARDON. De l'avis de M. de Timonoff il faut distinguer. Il ne 
faut pas arriver à des conclusions trop précises. Nous sommes d'accord 
pour formuler une conclusion sur l'esprit général, sauf à appliquer cet 
esprit suivant les cas spéciaux. Dans les rivières à fond solide, il y a 
plusieurs procédés d'amélioration ; le canal ouvert, l'écluse, M. de Timo- 
noff a récommandé d'appliquer tous les systèmes, c'est donc une question 
d'espèce ; nous ne sommes pas en état de formuler une conclusion 
générale. 

Je crois que nous mettrons les ingénieurs aux prises avec des diflicultés 
considérables, si nous arrivons à formuler une espèce de science officielle 
à laquelle on serait obligé de se soumettre sous peine d'être en défaut, nous 
nous gênerions beaucoup nous mêmes {Rires) si nous disons, tel procédé 
est meilleur que tel aulare, si nous sommes obligés de l'employer. 

M. DE TIMONOFF. Voici la conclusion que je trouve dans mon rapport. 

Le système (Vamélioration qui semble le mieux convenir à la nature des 
cataractes du Dnièpre est un système mixte comprenant le dérochement direct 
du Jondy la création de canaux à courant et la création de passages éclusêes, 
chacun de ces modes d^ amélioration devant être applique de préférence aux 
autres suivant Vimportance de la chute et la longueur de la cataracte. 

C'est une espèce de conclusion qui, modifiée, pourrait peut-être être 
adoptée par l'assemblée. 

M. VANDERVIN. Nous n'avons pas discuté cette question. 

M. MEN6IN-LECREULX. Dans un problème de cette nature, les carac- 
téristiques locales et spéciales sont tellement prédominantes qu'il est 
difficile de formuler quelque chose dans un Congrès. 



312 

M. 6IIIAIID0II. On porurait prendre Fesprit des canduaLois dt X. is 
TiMONOFF et dire: la Section egtime qu^il n'y a jm» de ■ a i i rt i t wsbui- 
ment désignée p<mr raméliamtion de œ» partiel, <A fU£^ dame tàagm tm 
particulier^ il appartiemi «nx im^énieure de ê'imtpkrtr dm aramÊtamm c ôr 
choiiir entre les eyetèm^es pornSblee. 

M. k PRÊSIBEIT. IL de Timosoff fienri-Q oasàBirt ? 

M. DE TIMOIMFF. Ce D^eBt pu pour oontenter IL im Tjmuhuu. hhb 
pour contenter la laÔBon. (£tre&) 

IL PESGHECK. Itui bemiilit âxii intmer, ans hjâzKnliHâiec Fnrnsn. 
Schlûfisie XQ ziehen^ gleidivieL ob es FIuflBe mit ^âster oôer heme^sSùas 
Sohle sind< £^ wiirde rielleicht nûttOicli Beân, ansnHprwàuin. àv hyàmt- 
hsche Formeln nicht anwendbar snd anf Fltne mit beweeiB^Br Sisik 



IL GRAMML IL Pbbghzx: rient de me feore xme {âosnoiiiL sr 
laquelle je crois qne tons oeux qxti pr&tiqnent àsB ttSTanx aenmî ôwearL 
i savoir qne les formules de Hijdr&nliqne, ecacteE pcmr is hbvbcx 
d^hydranliqne pnre^ sont cont^ttées qnand H s'a£:ît àt l'éccviûeniBm qk 
ednx. Nons pourrons donner saiâsEaction à M. Pbbchsc en 'amânânc se» 
ide^ dans le rapport. 

IL VEHMHtMOMHT. Me»eTirB. avant de nons mépuiez. mus woiii 
nn devoir aCTêalue à remplir, e'eist de remesrîeT càialeTncEiBeimn: met 
Pï^ lient p^^nr yamahilrté- le thleni et la sasess/t aT-^p leHUu efe £apnàât 

à nos dfiiberativ^ns, Ap7àauàii9nmn\r§ rrpnet. 



IL li NESBEMT. liSefirât*'::?^ îe vrins bid« xr^ Te^annsaBnc ims k 

Votais cîv À anTUiraviiii. Vc»ns m ixei ài*TzÂ «• oxie ie vcnff ai àesBimôi- i 
la wisni^re î»t'jLnî>e^ r.^xrf iuriùiFesnoe : ie TrvnF &tiûs Tint àt -vraùinr xhb: 



\on^ ^^n suiis tr:< r'w^.^mKKsaiii. -pt le me agTT»^! htsk: toinamf 









Annexe au prooès-verbal de 

la l^^ séance de la 

4*»e section. 



Note relative à la forme du lit de la Nethe infé 
rieure déposé sur le bureau de la 4® Section 



PAR 

M. YANDERYIlî, 

Ingénieur des Ponts et Chanssées en Belgique. 



Pour répondre à la 6® question du programme du Congrès, nous avions 
entrepris d'étudier le lit de la Nethe inférieure au point de vue de la 
géométrie fluviale, en suivant la voie tracée par les belles études de 
M. Farqub. 

Le temps nous a fait défaut. Nous avons été obligé de limiter notre 
étude à une première section d'aval de la rivière de 3,278 kilomètres de 
développement, et encore les faits et les observations que nous apportons 
au Congrès ne doivent-ils être considérés que comme les premiers résultats 
sommaires de cette étude restreinte, qui devraient être confirmés et com- 
plétés par un examen plus étendu et plus détaillé. 

C'est sous cette réserve que nous avons la faveur de présenter notre 
communication au Congrès. 

Généralités. — Sur un plan à grande échelle (0.001 m. pour 1.000 m.) 
nous avons figuré les courbes de niveau équidistantes de 0.50 m. et 
comptées sous le lieu géométrique des marées basses moyennes, (1) telles 
que ces courbes résultent dû levé de profils eu travers. Nous y avons 
ensuite figuré l'axe du lit de la rivière limité au niveau de la marée 
haute moyenne et le thalweg. 

Nous avons alors relevé: 

lo. Les courbures kilométriques de l'axe au moyen des gabarits que 
M. Faroue a fait récemment construire; 

2^ Les profondeurs du thalweg sous la marée basse moyenne; 

3^ Les largeurs du lit à mi-marée; 

4P. Les largeurs moyennes sous marée haute; 

5^. IjCS largeurs moyennes sous marée basse; 

Ces différents éléments ont été reproduits dans le diagramme I. 

Loi de la mouille. — Les sommets de courbures sont nettement indiqués 
aux profils 36, 30, 27, 22, 20, 17, 13, 12, 9, 7, 4, 3, et 2. 

Le sommet 20 correspond à une courbe de très petit développement et 
de faible courbure. Il ne doit rien appprendre et doit être considéré 
comme accidentel et négligeable. 



(1) La marée se fait sentir dans la rivière que nous considérons, avec une gi*ande 
intensité. A l*embouchure, distante de la mer de 114 kilomètres, l'amplitude est de 
3.48 m, et, k Textrémité amont du tronçon étudié elle est de 3.11 m. 
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Il en est de même du sommet 12. 

Le sommet 4 est assez accusé, mais il correspond à une courbe de très 
petit développement. 

Les courbures vers ces trois sommets (20, 12 et 4) doivent être envisa- 
gées comme des discontinuités du tracé. Elles ne peuvent donc influer 
sur le lit qu'en diminuant les profondeurs et c'est ce que confirme le 
diagramme I, qui vérifie en même temps ce fait que M. Fargue a fait 
ressortir pour la Garonne, que les courbes doivent avoir un certain dé- 
veloppement pour être utiles aux profondeurs. 

Le sommet 7 et aussi le sommet faiblement indiqué 15, sont des som- 
mets de courbure répondant à des surflexions et à chacun d'eux corres- 
pond, avec un écart, un haut fond ou tout au moins un diminution de 
profondeur. 

IjC sommet 27 n'est pas à proprement parler un maximum. La courbure 
est contstante de 26 à 28 et conséquemment Taxe de la rivière est cir- 
culaire sur cette étendue. En deçà et au delà la courbure varie brusque- 
ment, la continuité est rompue et le fond du lit se relève dans toute 
son étendue. 

Il ne nous reste donc à examiner comme courbes normales que les 7 
courbes AB^ BC^ DE, F G, G H, IK et LM, dont les sommets de courbure 
sont 36, 30, 22, 17, 13, 9 et 2. 

A chacun de ces sommets correspond une mouille nettement accusée. 

Dans le diagramme II nous avons porté en abcisees les courbures et 
en ordonnées les profondeurs des mouilles. Une ligne continue relie les 
uns aux autres d'une manière remarquable les points obtenus, à l'excep- 
tion d'un seul point 17. 

Le très faible écart du pjoint 13 paraît provenir du dévelopement trop 
faible de la courbe auquel il appartient. 

Quant à l'écart du point 17, qui est notablement éloigné du lieu des 
autres, il paraît anormal sans que la raison de l'anomalie se décèle bien 
clairement. 

Sur le même diagramme nous avons rapporté la courbe donnant pour 
la Garonne la loi graphique de la mouille. La différence qu'elle présente 
avec celle de la Nethe inférieure nous paraît devoir être attribuée surtout 
à l'influence des largeurs, mais il y a aussi lieu de tenir compte du 
caractère spécial de chaque rivière, l'une étant soumise à la marée, 
l'autre ne l'étant pas, et de toutes les conditions de régime du débit. 

L'une et l'autre courbe montrent que la profondeur croît avec la cour- 
bure, mais, tandis que pour la Garonne la loi de croissance est représen- 
tée par une courbe dont l'équation se rapproche de 

C= Ir' (-8-2)- 11.400 (^- F. 

pour la Nèthe inférieure, la courbe diff'ère assez peu d'une droite et la 
profondeur maxima de la mouille est presque proportionnelle au maxi- 
mum de courbure. 

Loi du malfjre. — Le diagramme I montre que, en général, à chaque 
point d'inflexion correspond un maigre. Cependant les maigres paraissent 
distribués d'une manière plus capricieuse que les mouilles. Le phénomène 
de leur production est plus complexe et leur importance est fortement 
influencée par la largeur. 

Pour faire mieux ressortir cette influence, nous avons dressé les dia- 
grammes III, IV et V des largeurs répondant aux profondeurs relevées 
dans le thalweg. 

Le diagramme III est relatif aux largeurs à mi-marée. 



N 



315 

Le diagramme IV concerne les largeurs moyennes sous marée haute et 
le diagramme V les largeurs moyennes sous marée basse. 

Dans chacun de ces trois graphiques nous avons tracé dans le faisceau 
des points disséminés en regard desquels sont inscrit les numéros des 
profils auxquels ils appartiennent, une ligne moyenne représentant approxi- 
mativement la relation entre les largeurs et les profondeurs. 

D'une manière générale, on voit que la profonaeur augmente rapidement 
lorsque la largeur diminue, mais que cette loi est surtout accentuée 
pour la largeur moyenne du lit mineur limité au niveau de marée basse. 

Le jnaigre dépend souvent encore d'une autre cause que nous analyse- 
rons brièvement. 

Loi de réflexion. — Le thalweg serre les rives concaves et traverse la 
rivière pour passer d'une concavité à l'autre. Ce passage est facilité par 
la présence, dans les concavités, des mouilles qui mettent en jeu la loi 
de l'appel des eaux. 

Mais lorsque deux mouilles sont trop éloignées Tune de l'autre, le 
thalweg ne passe pas directement de la première à la seconde. Dès que 
la courbure de la rive qu'il doit abandonner devient faible, il traverse la 
rivière, va se porter brusquement à la rive opposée, et il arrive qu'il 
traverse ainsi plusieurs fois le lit avant de se fixer à nouveau le long 
d'une concavité. Les plans joints aux relations d'expériences publiées par 
M. Farque dans les Annales des Ponts et Chaussées de Mars 1894 en 
fournissent des exemples très remarquables. Le thalweg ne divague pas 
seulement (en employant ce mot dans son sens étymologique), iî paraît 
réfléchi d'une rive à l'autre et c'est pourquoi nous avons designé le phé- 
nomène sous le nom de loi de réflexion. 

Cette réflexion jette une perturbation profonde dans les chenaux; elle 
écarte l'un de l'autre les chenaux de jusant et de flot qui tendraient sans 
elle davantage à se confondre dans la passe la plus profonde en vertu de 
rappel des eaux. 

La traversée résulte apparemment de ce que les filets de grande vitesse 
perdant la Ibrce centrifuge qui les serre à la rive et butant contre des 
eaux eaux plus tranquilles, leur direction est déviée. 

Ces inconvénients invitent à en étudier les causes. Nous ne faisons ici 

aulndiquer le phénomène, qui est inhérent à un mauvais tracé. Il dépend 
e l'intensité des courants et paraît s'accuser avec cette intensité ; il dépend 
aussi des courbures voisines de l'inflexion, de l'écart entre ces courbures 
et de la continuité du tracé. Mais nous n'avons pu encore rechercher les 
relations qui lient les causes à l'eôet. 

Eoarts. — Les écarts s'indiquent généralement sur le diagramme I con- 
formément aux prévisions, mais leur relation avec le maximum dé cour- 
bure ou avec l'inflexion ne paraît pas s'en dégager. Le reliefdu lit devrait 
sans doute être relevé avec plus de précision pour qu'on puisse l'aperce- 
voir, les écarts étant assez faibles. 

L'écart dans une rivière à marée tendant d'ailleurs à se produire dans 
deux sens (mouille de jusant et mouille de flot) s'accuse moins nettement 
que dans une rivière à un seul courant. 

L'écart de la mouille correspondant au sommet de courbure 31 — 30 se 
compte vers l'amont. C'est qu'une saillie de la rive en aval rejette le cou- 
rant vers l'axe, tandis qne le flot, mieux guidé, creuse une mouille plus 
profonde à l'amont du sommet de courbure. 

Lois de l'angle et de la pente de fond. — I^es relevés traduits dans les 
diagrammes paraissent s'appliquer à une étude trop restreinte pour per- 
mermettre d'apprécier ces lois avec quelque certitude. 
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Résimé et conclusions. — Il semble résulter de ce qui précède que les 
lois formulées par M. Farque se vérifient sur la Nèthe inférieure dans 
leur expression générale. 

La loi de la mouille s'accuse avec une netteté remarquable. Mais la 
précision des relations trouvées pour la (raronne ne se retrouve point 
ici et il semble qu'il doive exister pour chaque rivière une caractéristique 
de la formule à y appliquer, caractéristique variable avec le régime des 
eaux (maritime ou non), la nature des terrains et les largeurs relatives. 

Nous pensons donc que^ dans la situation actuelle^ il faut se résoudre à 
étudier chaque rivih'e en particulier avec un grand soin, en considérant simple- 
ment comme wa guide les lois générales indiquées par M. Farqub. 

Quant aux tracés à adopter dans la correction d'une rivière, nous remar- 
querons que les relations formulées par ce savant ingénieur conduisent à 
aonner en général d'assez fortes courbures aux rives concaves, ces cour- 
bures devant croître d'une manière continue de l'infiexion, où elles sont 
nulles, jusqu'au sommet. 

Dans une rivière à un seul courant, cela ne présente d'inconvénients 
qu'au point de vue de la navigation et du maintien des rives. 

n n'en est pas de même dans les rivières à marées où ces fortes cour- 
bures absorbent une grande quantité de force vive transformée en travail 
de corrosion ou d'attaque de la rive et de creusement du chenal. Or à 
toute perte de force vive correspond une diminution de puissance de pro- 
pagation de Tonde marée et un domm^e subi par le régime de la rivière. 

La forte courbure vers le sommet creuse d'ailleurs dans le voisinage de 
celui-ci une fosse de profondeur exagérée sans utilité directe au point de 
vue nautique. 

n importe donc d'étudier les moyens de la diminuer sans compromettre 
les résultats que l'on a en vue. 

Une autre raison nous paraît aussi de conseiller les fortes courbures. 

Elle dérive de la loi de l'écart. 

La fl^he indiquant le sens du jusant, celui-ci tend à creuser un chenal 
AM^NM^B avec des mouilles M et M^ en aval des sommets de cour- 
bures S^ et iSj. 




I^ flot tend à creuser un chenal bm^nm^a différent du premier 
notamment parce que ses mouilles mg et m^ se trouvent à l'amont des 

sommets S^ et S^. 

Les deux chenaux, au lieu de coïncider, se différencient et s'écartent 
l'un de l'autre à cause de la loi de l'écart. Cet effet qui augmente le 
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maigre vers l'inflexion, sera d'autant plus grand que les écarts des mouil- 
les seront plus forts. 

Or si la loi qui régit l'écart de la mouille à la courbure n'est pas 
encore définie, il paraît cependant que cet écart doive être d'autant plus 
grand que sa cause elle-même, c'est-à-dire, la courbure est plus accentuée 
et que, toutes choses égales, les fortes courbures sont à cet égard défavo- 
rables aux profondeurs vers l'inflexion. 

Dans l'ordre d'idée que nous venons d'exposer, nous nous sommes 
demandé si la continuité dans la courbure devait être exclusive de toute 
constance. 

Une courbure déterminée développe dans le courant une certaine force 
centrifuge qui condense en quelque sorte le courant vers la rive concave 
et creuse ou entretient une certaine profondeur à son pied. Si cette cour- 
bure est constante, cette action elle-même ne doit-elle pas le devenir? Et 
ne semble-t-il pas qu'au lieu de rejeter absolument le cercle de tout tracé, 
il puisse, au contraire, être d'un utile emploi pour le maintien sur de 
grands développements de passes dont la profondeur réponde aux exi- 
gences nautiques? 

Dans les expériences à petite échelle relatées par M. Faroue (Annales 
des Ponts et Chaussées, mars 1894) les alignements circulaires ont donné 
des chenaux dont la constance de profondeur est assez remarquable (expé- 
rience de la Série A). 

Mais ce que l'on paraît avoir perdu de vue dans les tracés circulaires, 
c'est la continuité à observer dans la courbure. La droite ^^ représentant 
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la ligne des courbures dans un alignement circulaire, il semble que les 
branches CA et BD de la courbe des courbures doivent se raccorder tan- 
gentiellement, dune part à AB^ d'autre part aux brancher CE^ DF des 
courbes voisines. 

Rien ne fait prévoir qu'un tracé de ce genre ne donnerait pas des 
passes plus constantes de profondeur avec des courbures moindres et il 
nous paraîtrait désirable que lessai en fût tenté. 

L'expérience du bassin tournant citée par M. Fabgue paraît appuyer 
notre manière de voir. 

Malgré les courbures attribuées aux rives concaves, il est nécessaire 
aussi, comme M. Faroue l'a démontré, de diminuer la largeur vers 
l'inflexion. Mais ce reserrement du lit emporte lui aussi une diminution 
de force vive à éviter dans les rivières à marées. 

C'est pourquoi il nous paraît essentiel dans de telles rivières de diviser 
nettement le profil transversal en deux parties, dont l'inférieure corres- 

e)nd à un lit mineur limité supérieurement au niveau de marée basse, 
on seulement on obtient ainsi dans ce lit des vitesses plus fortes, notam- 
ment vers rétale de jusant, mais on peut donner au tracé de ce lit une forme 
indépendante dans une certaine mesure de la configuration générale du 
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cours d'eau. Le tracé du lit mineur exerce, en effet, surtout son influence 
dans la dernière période du jusant dont la diminution de force vive est 
alors moins redoutable que celle du flot dont la conséquence immédiate 
est une diminution corrélative du volume d*eau introduit ou refoulé. 

Nous pensons donc qu'il convient de ménager un tracé très-doux aux 
rives du lit majeur et de n'appliquer qu'au lit mineur les tracés ration- 
nels avec courbures prononcées et resserrements. 

On remarquera que ces resserrements ne sont pas en contradiction avec 
les intérêts nautiques, attendu qu'ils se pratiquent vers Tinflexion dans 
des alignements de très faible courbure où la navigation a, par conséquent, 
en général besoin de moins de largeur. 

Dans la réalité, le lit des rivières se dispose d'ailleurs ainsi sous l'em- 
pire des lois auxquelles sa formation obéit et la nature s'accorde très 
heureusement avec les déductions théoriques, ce qui démontre le maintien 
facile d'aménagements conformes à nos vues. 
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DEUXIÈME SÉANCE PLÉNIÈRE. 
SAMEDI 28 JUILLET (matin). 



La séance est ouverte à 10 heures, 

M. le président CONRAD occupe le fauteuil. 

M. le PRÉSIDENT. Messieurs, nous avons procédé sur toutes les ques- 
tions soumises au Congrès, suivant l'article 6 du règlement qui porte que 
„les questions à traiter sont examinées d'abord en séance de section, puis 
discutées en séance plénière", et en nous conformant à l'article 10 ainsi 
conçu : 

„Au cours des discussions les orateurs ne pourront garder la parole 
plus de quinze minutes ni parler plus de deux fois sur le même sujet." 

Nous allons successivement entendre les rapporteurs désignés par les 
sections sur les questions proposées. 

Je donne la parole à M. Charguéraud, rapporteur de la V^ section. 

M. CHARGUÉRAUD, 

Première Question. — Construction des canaux de navigation^ permettant 
une explication à grande vitesse. 

M. Grôhb, Wasserbau-Inspector à Munster, présente un rapport sur 
différents points de cette question ; il fait observer que l'augmentation du 
trafic a pour conséquence une augmentation des obstacles à la navigation 
par suite des croisements nombreux qui deviennent nécessaires et il est 
évident que ces obstacles ont une influence importante sur la vitesse 
moyenne. 

La hauteur libre sous la quille doit être assez grande, ainsi que les 
rayons des courbes. 

rour la défense des berges, M. Grohe propose d'avoir toujours une 
banquette et de la placer à une profondeur telle qu'elle ne puisse pas 
subir l'action des vagues. 

Il est important de continuer les expériences pour obtenir une base de 
raisonnement solide et pour pouvoir déterminer nettement la section 
mouillée et la forme du canal. 

M. Grohe dépose à cet égard un projet de résolution. 

M. Debbil, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées, Directeur du ser- 
vice spécial de la Meuse, président de la délégation belge, a ensuite la 
Earole pour une communication relative à la navigation du canal de 
liège à Maestricht ; il donne le résultat d'expériences poursuivies pendant 
une période de 30 années en but de mettre la section de ce canal et les 
consolidations de ses rives en rapport avec l'importance du trafic à 
desservir. 

Les bateaux qui fréquentent le canal marchent à la vitesse de 180 à 
200 m. par minute, soit à raison de 11 à 12 kilomètres à l'heure. 

A l'ongine, les talus gazonnés coupés par une banquette de 0.50 m. de 
largeur à la flottaison se détérioraient rapidement. On employa successive- 
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ment les piquets de défense avec clayonnages. puis les bordages en bois 
formés de cours horizontaux superposés de planches appuyées sur des piquets. 

Ce procédé était insuffisant, car le passage des oateaux à vapeur pro- 
duisait une onde de 0.80 m. de hauteur totale. Aussi, malgré un entre- 
tien incessant, nécessitant un chômage général chaque année, les bordages 
devaient être renouvelés après 12 années au maximum. 

On résolut alors d'élargir le canal et le rapport de la section des plus 
grands bateaux à la section mouillée du canal fut portée pour les 
bateaux à vapeur à ^/^^ et pour les autres à ^^/sg ; les talus furent alors 
consolidés au moyen de perrés en moellons débrutis, mais les résultats ne 
furent pas aussi satisfaisants qu'on l'espérait et on jugea préférable de 
maçonner les moellons au mortier. L'exécution de ce travail nécessite une 
baisse d'eau pendant 3 semaines pour l'exécution de 1800 à 2000 mètres 
courants. 

On se propose pour 1895 de simplifier le procédé en employant une file 
de palplanches jointives, avec lisse horizontale, soutenant un petit perré 
fondé sur un lit de béton maigre, mode de défense qui ne nécessiterait 
qu'une baisse d'eau annuelle de 8 jours. 

M. Debeil espère pouvoir communiquer au prochain Congrès des ren- 
seignements intéressants à ce sujet. 

M. Derômb, Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées à Compi^ne 
rappelle les expériences faites sur la résistance des bateaux à la traction; 
ces expériences ne sont pas encore terminées, mais cependant elles ont 
conduit déjà à des résultats importants et le principal consiste dans ce 
fait que les formules actuelles ne répondent pas à la réalité des choses. 
Des expériences plus complètes sont donc nécessaires pour permettre de 
résoudre le problème pose par la commission d'organisation du Congrès. 

M. Derôme croit devoir présenter une observation sur la définition de 
ce problème; tel qu'il est posé dans le programme des travaux il se 
résoudrait en donnant au canal une très grande largeur et par conséquent 
les termes doivent être modifiés conformément aux conclusions formulées 
par l'orateur. 

M. Derôme donne ensuite les résultats de sa propre expérience, acquise 
pendant 13 années dans son service; il fait remarquer que les vitesses de 
200 à 250 m. par minute admises en Hollande et aussi sur certains 
canaux de la Belgique, comme l'a signalé M. Debeil, n*est pas celle qui 
est adoptée couramment en France ; la vitesse de 30 à 45 mètres à la 
minute pour les bateaux ordinaires et de 60 à 70 m. pour les vapeurs 
y est considérée comme normale et par conséquent les résultats doivent 
être différents. En France, le rôle des canaux est de transporter écono- 
miquement des matières pondéreuses et la question d'économie prime 
celle de la vitesse. Il est donc nécessaire d'aller lentement car l'orateur 
ue croit pas qu'on arrive jamais à ne pas payer la vitesse. 

n conviendrait des lois de diviser le problème en 2 parties et de con- 
sidérer séparément le canal à grande vitesse et le modeste canal qui 
transporte à très bas prix. 

C'est dans cet ordre d'idées qu'il faut envisager Pamélioration d'une 
voie navigable déterminée; il est difficile de formuler des r^les générales 
et il faut souvent se contenter de monographies qui peuvent servir 
d'exemples pour des cas analogues. 

C'est dans ce but, que M. Derôme donne divers renseignements sur les 
améliorations apportées successivement au canal de St. Quentin depuis 
1881 et qui ont permis d'atteindre sur ce canal un tonnage de près de 
4.000.000 de tonnes, alors que le chiffre de 1.800.000 était considéré il y a 
13 ans comme sa limite extrême de capacité. 

Dans son rapport l'auteur examine les différents améliorations à apporter 
aux dispositions et au mode d'exploitation des canaux, tant au point de 
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vue de la voie et des ouvrages, tant qu'à celui de l'outillage des ports, 
de la traction des bateaux et du matériel de la batellerie; puis il traite 
la question de l'excédant nécessaire de la profondeur d'un canal sur le 
tirant d'eau des bateaux ; celle du rayon minimum à adopter pour les 
courbes et enfin celle des défenses des berges. 

Dans ses conclusions, l'orateur fait remarquer qu'on a tiré des résultats 
obtenus en Amérique dans des limites de vitesse assez rapprochées une 
formule générale qui ne peut être considérée comme exacte; de telle sorte 
qu'il est impossible aujourd'hui de dire que telle augmentation de section 

Permettra telle augmentation de vitesse pour un effort donné; il convient 
onc de poursuivre les expériences en laissant à nos successeurs le soin 
de trouver une formule sûre. 

M. WoRTMAN, Ingénieur du Waterstaat à Assen, expose qu'il s'est 
borné à l'étude de la 2® partie de la question : celle de la défense des 
berges, qui lui paraît ne pas être la moins importante des deux, puisque 
le plus souvent il ne s'agit pas de construire un canal tout neuf, mais 
de transformer un canal existant pour lui permettre de satisfaire à une 
exploitation accélérée. 

La plupart des canaux hollandais sont ouverts à la navigation à vapeur, 
l'administration a arrêté des règlements qui fixent la vitesse et les dimen- 
sions maxima des bateaux à vapeur. 

La vitesse accordée, quoique assez considérable est généralement dé- 
passée, mais les dimensions maxima des bateaux ne sont pas atteintes 
et il en résulte qu'on se trouve dans des conditions plus favorables. Pour 
les défenses de berges, appliqués en Hollande on remarque 2 types; les 
talus consolidés et les revêtements à pente raide, le 1*' type comprend 
les perrés maçonnés ou à pierres sèches, le second les revêtements en 
charpente. 

En comparant ces deux types M. Wortman fait observer que partout 
où le pied même des ferrés n est pas soutenu par une rangée de pieux 
il se produit des aflfouillements parfois considérables. 

Le type le plus répandu en Hollande est le revêtement en charpente; 
mais ei le talus qui prolonge ces revêtements n'est pas lui-même protégé, 
il se produit encore des affaissements* et il est impossible d'aflSrmer que 
les dégradations ne puissent se produire à des profondeurs supérieures 
à celles que l'on constate aujourd'hui. 

n faut donc dans les travaux de canaux de section restreinte enfoncer 
les pieux et les palplanches plus profondément. 

Pour se décider dans le choix d'un système à appliquer on devra se 
préoccuper des effets produits par le passage des plus grands bateaux 
que le canal sera susceptible de recevoir. 

Les exemples des canaux hollandais prouvent que l'action corrosive se 
manifeste très profondément, il est donc prudent, tant qu'on ne possédera 
pas des renseignements précis, de descendre les consolidations des talus 
jusqu'au niveau de la quille des bateaux à vapeur au plus grand tirant 
d'eau admis. 

Ce système peut présenter des difficultés pour l'exécution des talus à 

Sentes douces en raison de l'augmentation de défense et de l'impossibilité 
e modifier ultérieurement la largeur et la profondeur du canal sans 
démolir toute la construction. 

M. Wortman dépose au bureau un projet de résolution. 

M. MôLLER, professeur à l'école politechnique à Brunswick expose un 
procédé de consolidation des berges au moyen d'un ancrage en ciment 
à mèche en fil de fer. 

Au moyen d'un levier en fer et d'un marteau on creuse un trou de 
1.60 m. de profondeur et ce trou se maintient pendant le temps néces- 
saire pour y placer un fil de fer et remplir le vide avec du mortier 
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composé de 1 partie de ciment pour 1 à 2 parties de sable; l'ancrfl^ se 
trouve ainsi acnevé. Le mortier soustrait le ter à l'action de la ronille et 
on peut établir les revêtements presque verticalement. 

M. MôLLER, qui est l'inventeur de ce système donne les résultats de 
diverses expériences sur la résistance à la traction de ces ancrages. 

M. Vandbrlinden, Ingénieur principal des Ponts et Chaussées en Bel- 
gique examine la question en se plaçant au point de vue de la navigation 
maritime desservie par des steamers marchant sous l'action exclusive 
de leur hélice. 

Il fait connaître que lorsque le profil mouillé est égal à 8 fois la section 
immergée des navires, la vitesse de celui-ci ne peut guère dépasser 6 
à 7 noeuds, soit 12,5 km. environ. Lorsque sur le canal de Gand à Terneu- 
zen le rapport entre la section du canal et celle du navire descend de 9 
jusqu'à 4 ce qui se produit pour les grands steamers chargés, oeux-d 
prennent une allure très modérée (3,40 noeuds en moyenne) et effectuent 
ainsi un navigation satisfaisante. 

M. Vanderlinden est même porté à croire qu*à la rigueur il serait 
possible dans certaines conditions, mais sans que cela puisse constituer 
une exploitation normale de faire naviguer des. steamers chargés, c'est-à- 
dire pratiquement insensible à l'action du vent alors que le rapport susdit 
descendrait jusque vers le chiffre 3. 

n pense qu'U faut au moins 3 pieds d'eau sous la quille des steamers 
car lorsque les courante inférieurs deviennent trop rapides, il est difficile 
de bien gouverner le navire. 

En ce qui concerne la forme de la section d'un canal M. Vanderlinden 
est d'avis que la forme trapézoïdale est bonne, mais qu'il convient d'apla- 
tir les talus de la partie inférieure de la cuvette afin de &ciliter le 
replacement de Teau sous la quille du navire. 

il justifie ensuite la formule qu'il a indiquée pour déterminer l'aug- 
mentation de largeur à donner dans les courbes. 

Pour ce qui concerne la consolidation des berges, M. Vanderlinden 
rappelle ce qu'il a dit à ce sujet au Congrès de Paris. Il ajoute qu'à son 
avis une large banquette devrait être ménagée au pied des travaux de 
défense des berges. 

Comme conclusion il dépose sur le bureau un projet de résolution. 

Avant de procéder à la discussion des propositions de résolution, dépo- 
sées par les différents auteurs, la 1^ section entend les explications de 
M. Huet, professeur à Técole polytechnique de Delfl, pour un projet de 
vœu qu'il a rédigé. 

M. Huet a émis le vœu d'étudier pour le VXU Congrès les questions 
suivantes: 

1^ Vétxide des mérites respectifs des chenaux ouverts et des canaux à 
écluses pour la navigation, 

2^ L'étude des moyens d^alimentation de Veau dans les canaux à éduses 
soit par les voies naturelleSy soit par les moyens artificiels, 

3^ L'étude des canaux formas en total ou en partie en remblai^ et des 
moyens de les rendre étanches et sans danger pour les contrées adjacentes. 

4P, L'étude des appareils propres à obtenir dans les canaux une vitesse de 
proptUsion, qui permet d^approprier la navigation des canaux au transport des 
passagers, 

M. ScHMiTT, Kaiserlicher Wasserbau-Inspektor propose de répousser le 
vœu de la proposition de M. Huet, comme n'étant pas susceptible de faire 
l'objet d'une étude du Congrès. 

Après une réplique de M. Huet, M. Denys, Ingénieur en ChefàEpînal 
fait observer que des questions contenues dans les articles 2^. et 3^. ne 
sont pas étrangères aux études du Congrès, mais il fait remarquer que 
celui de Paris s'en est déjà occupé et il propose de s'en référer aux 



323 

résolutions votées il y a 2 ans; il dépose à cet effet un projet dans ce 
sens. 

M. Charguéraijd et Monet, Ingénieurs des Ponts et Chaussées en 
France prennent successivement la parole sur Putilité d'étudier le meilleur 
mode oe propulsion à adopter en vue d'éviter la corrosion des berges, 
mais sur une observation de M. Denys la section décide que cette ques- 
tion étant du ressort de la Ile section devra être renvoyée à celle-ci. 

Finalement la I® section repousse Particle de M. Huet et adopte, en ce 
qui concerne les articles 2 et 3, la rédaction par M. Plngénieur en Chef 
Dbnys, elle est ainsi conçue: 

La /« Section du Vh Congrès Intemaliofial de Navigation Intérieure est 
d'avis qu'il y a lieu de renouveler les vœux émis par le Congrès de Taris eu 
ce qui concerne la continuation des études relatives à la consommation des 
canaux et aux procédés d'étanchement. 

La section adopte en suite les conclusions suivantes proposées par M. 
Derômb, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées en France et Grôhe, 
Wasserbau-Inspektor à Munster. 

La V^* Section du Congrès International de Navigation Intérieure émet le 
vœu que les expériences entreprises par M, V Ingénieur en chef de Mas en 
vue de déterminer les relations qui existent entre la vitesse^ Feffort de traction 
et la section immergée des bateaux d'une party la surface et la forme de la 
section mouillée des canaux d'autre part, soient continuées assez activement 
dans les différents pays pour que la commission ^organisation du prochain 
congrès puisse poser utilement la question suivante: 

frDéterminer le projil courant dun canal qui permettra à un bateau dont 
nia forme et la section sont données de réaliser une vitesse voulue avec un 
If effort de traction déterminé. n 

La Y* section estime que les expériences dont il s*agit devront porter 
notamment sur Vexcès de résistance qni se produit lors du croisement des 
bateaux tant en alignement droit quau passage des courbes. 

Les propositions de M. Vanderlinden Ingénieur principal des Ponts et 
Chaussées en Belgique et M. Wortman, Ingénieur du Waterstaat à Assen, 
présentant certains points communs, ont été réunis en une seule qui a 
été adoptée par la section sous la forme suivante: 

La Y* section du VI^ Congrès International de Navigation Intérietire émet 
le vœu quil soit fait des constatations en vue de déterminer la profondeur en 
dessous du niveau de l'eau jusqu'à la quelle se fait sentir P effet des courants 
et des vaguesy lorsqu'un canal de section mouillée donnée est parcouru avec 
une vitesse donnée par un bateau de section immergée donnée, 

La Y* section estime que les vitesses maxima à imposer par mesure de 
police aux steamers devraient être proportionnées aux rapports qui existent 
entre la section immergée de ces navires et le profil mouillé du cariai, et quil 
est nécessaire d'effectuer les travaux de consolidation des berges de telle sorte 
quelles résistent à l'action des vagues soulevées au passage des steamers 
ammées d'une vitesse indispensable à leur gouverne sure. 

Telles sont les trois propositions qui ont été adoptées par la le section 
du Congrès. ÇApplaiidissementa). 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. le rapporteur de son très intéressant 
rapport. 

Personne ne demande la parole?... Je mets aux voix les trois propo- 
sitions du rapport. 

(Ces propositions, mises aux voix sont adoptées à l'unaminité.) 
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La parole est à M. Dabdenne rapporteur de la 1*^ section, sur la 
2^™® question. 

M. DARDENNE. 

Deuxième Question. — Trois rapports ont été déposés et ont feit l'objet 
de communication des séances de la I'® Section, — savoir: 

1. Port de Rotterdam, 

2. Port d'Amsterdam, 

3. Outillage des ports de navigation intérieure en France. 

En ce qui concerne les ports de Rotterdam, et d'Amsterdam, M.M. de 
JoNQH et ScHUURMAN Ont cxposé l'historiquc de ces deux grands ports et 
décrivent les bassins, les quais, et leur outillage. Hier et mardi tous les 
membres du Congrès ont pu se rendre compte par eux-mêmes, de 
l'activité commerciale des deux ports et du développement considé- 
rable des. installations destinées soit à la navigation maritime, soit à la 
navigation intérieure. Je n'ai donc pas à insister à ce sujet. 

M. DE JoNGH n'a d'ailleurs pas pensé qu'il fut possible de formuler 
aucune conclusion générale. L'installation et l'outîUage des ports dépen- 
dent en particulier des éléments constitutifs de leur activité commer- 
ciale, — éléments qui sont essentiellements variables. 

Comme suite à la description des bassins, des quais et des apponte- 
ments d'Amsterdam et à leur outillage, M. Schuurman avait formulé les 
conclusions suivantes: 

^^Vacch d^un bassin pour navires maritimes doit être dans la direction du 
,,chenal et ne pas être obstrué par des écluses et des ponts. Les bateaux de la 
^^navigation intérieure doivent pouvoir se mettre en contact avec les bateaux 
,,mariiim^^ mouillées dans le bassin. Il faut que dans le bamn U y ait une 
yycau tranquille ; de sorte que même par les mauvais temps le transbordement 
j^des marchandises puisse être continué sans interruption. 

,^Les quais et les appontements pour les navires maritimes doivent être 
^yreliés au réseau des chemins de fer et être accessibles aux bateaux de la 
^^navigaiion intérieure. 

j^Il est désiralde, que les quais et les appontements pour les bateaux de la 
,,navigation intérieure^ dont les transports ont quelque importance^ soient reliés 
y^au réseau des chemins de fer. 

,yLe transbordement des marchandises doit pouvoir ^effectuer avec des engins, 
^jinstallés sur les quais et les appontements.^^ 

M. QuiNETTE DE RocHEMONT, luspccteur-Général des Ponts et Chaussées 
a formulé quelques réserves au sujet de ces conclusions, qui suivant lui 
ne présentent peut-être pas un caractère suffisamment général. Il a 
signalé en particulier que le développement d'un port donné ne dépend 
pas seulement des conditions techniques d'établissement, mais surtout de 
l'existence d'un marché. Il a discuté d'autre part les chiffres indiquées 
par M. Schuurman, pour la largeur normale des terre-pleins, des quais; 
dans certains cas ces largeurs seraient un peu faibles. 

En réponse à ces observations, M. Schuurman. a déclaré qu'il s'était 
en effet surtout imposé des conditions particulières au port d'Amsterdam, 
il ne demande donc point que les dites conclusions soient mises en dis- 
cussion et fassent l'objet d'une résolution du Congrès. 

M. Nyssens-Hart, Ingénieur des Ponts et Chaussées, Chef du Ministère 
des Travaux publics en Belgique, déclare qu'il avait l'intention de for- 
muler des réserves analogues à celles développées par M. Quinette de 
RocHEMONT. Mais avec la réponse faite par M. Schuurman, il ne croit 
pas utile d'insister. 

M. MoNET a d'autre part présenté quelques observations à l'appui de 
la note relative à l'outillage des Ports de navigation intérieure de la 
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France. Cette note comporte des conclusions qui ont été acceptées par la 
l** Section, et sur lesquelles le Congrès est appelé à se prononcer. On 
s'est préoccupé, à maintes reprises, de ce fait que la plupart de ces ports 
sont insuffisamment outillés. Les résolutions votées par le V® Congrès ont 
appelé l'attention sur ce point. 

. Ces résolutions ont un caractère absolument général. Il convenait de 
maintenir, s'il était possible de les compléter par quelques points de détail. 

L'outillage des ports de navigation intérieure doit présenter une extrême 
diversité. Il a paru cependant possible de faire rentrer dans le voeu une 
classification et de distinguer notamment: 

Les ports privés d'une part, et d'autre part les ports publics, qui 
comprennent eux-mêmes les ports des grands centrei^et les ports secon- 
daires. L'examen des conditions générales d'exploitation pour ces diffé- 
rentes catégories de ports, a paru justifier les additions suivantes aux 
Résolutions du V® Congrès. 

L'ancien article 2 était libellé comme suit: 

vPour développer la navigation intérieure et aêêurer à celte-ci son pfein 
rendement économique^ on a besoin d'un outillage mécanique étendu et per- 
fectionné de terre-pleins assez vastss^ ainsi que de magasins et de hangars 
avec une installation conforme aux exigences modernes. 

La navigation supportera des taxes calculées diaprés les /rais d'entretien et 
les intérêts du capital^ pour ^utilisation des installations de ce genre beau- 
coup plus facilement que les chômages résultant pour elle de rinsuffisance de 
V outillage des ports jf 

On y ajouterait à la suite, les paragraphes suivants : 

fDans chaque port de dévehppemetit à donner à F outillage doit, bien en- 
tendu^ demeurer subordonné à Fimportanee et aux besoins réels du port. 

Pour les ports importants qui sont appelés h recevoir un outillage complet 
[voies ferrées y hangars, magasins, entrepôts, engins de manutention)^ cet outil" 
lage doit être établi^ conformément a un programme d^ensemble^ qui assure 
une parfaite cohésion des divers éléments constitutifs de Vinstallatian 

L'outillage de la voie navigable elle-même comporte pour le chargement et 
le déchargement des marchandises et colis de dimensions ou de poids excep- 
tionnels, Vinstallation d^engins spéciaux partout oè les dits engins peuvent 
rendre des services, f 

D'autre part la rédaction de l'article 3 contient le suivant: 

f L'usage des ports publics doit être subordonné a des règlements ne conte- 
nant que des prescriptions propres à sauvegarder la sécurité et Vordre^ sans 
restreindre la liberté de la circulation au profit de personnes isolées. Cette 
règle ne devrait comporter d^exceptions que dans le cas ou des particuliers 
fourniraient la totalité ou une partie notable des ressources nécessaires à 
l'installation et à F entretien de ces ports, ff 

On propose de le compléter comme suit: 

»Les outillages privés peuvent être autorisés sur les ports publics, pourvu 
que leur installation ne soit pas contraire à Fintérêt générale. 

Pour assurer le développement de Fontillage sur les ports publics, il con^ 
vient de favoriser et d'encourager le plus possible Finitiatioe privée. 

Dans les ports de faible importunée il importe d'éviter toutes installations 
et toutes dépenses incomplètement justifiées. L'initiative privée parait particu- 
lièrement apte dans ces conditions^ à donner des résnltats économiques satis- 
faisants. Il convient toutefois de lui venir en aide en simplifiant notamment, 
dans la mesure du possible, les formalités nécessaires pour F installation et 
Y exploitation des engins. 
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Pour r outillage des porta importants^ ainsi que pour V installation des engins 
spéciaux destinés à la manutention des marchandises de poids exceptionnel^ 
les pouvoirs publics peuvent utilement intervenir^ à déj-aut de V initiative pri- 
vée^ soit directement^ soit par F intermédiaire de personnes morales agissant 
par délégation. Les concessions relatives à ces outillages doivetit émaner du 
pouvoir central. 

Toute concession d^ outillage public comporte fixation de tarif mazima^ moyen- 
nant lesquelles cet outillage sera mis à la disposition du public^ sans préfé- 
rence^ ni faveur. 

Il importe d'ailleurs éC affirmer le caractère précaire et révocable des per- 
missions en vertu desquelles les dits outillages peuvent être établis, tf 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. le rapporteur, et je consulte l'assem- 
blée sur les conclusions qu'il a présentées. 

Wûnschen die deutscnen Herren, das die Schlussworte noch ins 
Deutsche ûbersetzt werden? (Rufe: NeinF), 

(Les conclusions, mises aux voix, sont adoptées). 

La parole est à M. Holïz, rapporteur de la 2® section. 

NI. HOLTZ. La 2« section m'a fait l'honneur de me confier le rapport 
à vous présenter sur la 3® question, celle des moyens à employer contre 
les chômages causés par les glaces. 

La question présente un intérêt de premier ordre ; la permanence et la 
régularité des transports ne sont pas moins désirables sur eau que sur 
les chemins de fer; tant de causes y apportent des entraves inévitables, 
qu'il importe du moins d'engager résolument la lutte contre les glaces, 
toutes les fois qu'elle peut être tentée avec chances de succès. 

Malheureusement, la question est, en même temps, très complexe et 
n'est pas susceptible d'une solution générale. L'opération comprend, en 
effet, deux phases distinctes, le cassage des glaces et leur évacuation. Or, 
si le cassage est relativement facile dans la plupart des cas, il n'en est 
pas de même de la seconde partie de l'opération. Dans les estuaires, le 
jeu des marées permet de s'en débarasser, dans les rivières, même à 
courant libre, la difiiculté devient parfois grande; dans les canaux ou 
rivières canalisées, elle est souvent insurmontable. 

De là résulte une distinction à établir entre les diverses catégories de 
voies navigables. Cette différence n'est pas la seule ; les moyens à employer 
sont encore subordonnés à l'importance des intérêts en jeu, à la nature 
du matériel flottant, qui, dans certains cas, peut affronter les glaçons 
épais, qui, dans d'autres, est incapable de se frayer un chemin à travers 
ces glaçons; enfin à la durée et à l'intensité de la gelée. 

Des mémoires très intéressants ont été présentés au congrès sur cette 
question. Mais chacun des auteurs l'a examinée plus spécialement à son 
point de vue ; on constate donc entre eux très grande variété, sinon sur 
le but à atteindre qui reste partout le même, du moins sur les procédés 
à appliquer et sur leur confiance dans le succès. 

M. Bekaar et Nelemans, Ingénieurs du Waterstaat Hollandais, ont 
constaté la possibilité de prévenir tout chômage du fait des glaces sur 
les canaux maritimes et ont rendu compte de ce qui a été fait à cet 
égard pendant l'hiver 1890 — 91 sur ceux d'Amsterdam à la mer du Nord 
et de Gand à Terneuzen. 

Es excluent, comme trop coûteuse ou exigeant trop de temps, la 
création d'un chenal par main d'œuvre ou par matières explosibles. Ils 
recommandent l'emploi de brise-glaces d'une construction spéciale et le 
passage permanent des bateaux de commerce, de manière à entretenir un 
chenal continu et à prévenir toute interruption de la navigation. 
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M. Narten, Wasserbau-Inspector à Harbnrg, est arrivé sur l'embou- 
chure de l'Elbe au même résultat par des procédés peu différents. Suivant 
lui, le déglaça^e sur les rivières navigables ne peut avoir d'effet utile 
qu'aux conditions suivantes. 

Il faut un nombre suffisant de brise-glaces, à savoir des bateaux 
béliers et des bateaux montant sur la glace. 

n ne faut pas briser dans une journée plus de 3 à 4 kilomètres de 
longueur, parce que le courant ne pourrait pas enlever les glaçons et 
qu'on risauerait de voir se former des embâcles. 

n y a lieu de maintenir en aval au moins un brise-^glace, dont le rôle 
est d'évacuer les glaçons provenant des cassages supérieurs. 

M. Cramer, secréteire de la Société pour le développement de la navi- 
gation à vapeur aux Pays-Bas, a fourni des renseignements intéressants 
sur l'adaptation de charrues à glaces aux bateaux à vapeur et sur 
l'usage qu on peut en faire. 

M. ScHuuRMAN, Ingénieur du Waterstaat et M. Burgdorffer, Lieutenant 
au corps du Génie Hollandais, se sont montrés moins favorables au 
déglaçage des canaux. Ils ont fait remarquer que, si cette opération peut 
offrir de sérieux avantages sur les grands canaux et dans les ports de 
mer fréquentés par des bâtiments en fer d'une construction solide, la 
situation n'est pas la même sur les petits canaux, où les bateaux en 
bois, affectés à ce genre de navigation, sont incapables de supporter le 
choc des glaces. 

En France MM. Caméré et Riqaux, Ingénieurs en Chef des Ponts et 
Chaussées, ont traité la question à des points de vue un peu différents. 

M. Caméré a fait observer que, sur les rivières canalisées au moyen 
de barrages mobiles, comme la Seine, ces ouvrages sont ouverts en temps 
de glaces, et que la navigation est forcément suspendue pendant ces 
périodes. Dans ces conditions, les travaux de déglaçage ont pour but 
unique de faire disparaître les embâcles dangereuses pour la conservation 
des ouvrages ou l'écoulement des eaux. Il rend compte des procédés qu'il 
a employés dans ce but dans l'hiver 1890—1891, en ayant recours, soit 
à des bateaux brise-glaces, soit au sciage, soit à des explosifs, soit à 
l'emploi simultané de ces divers moyens. 

M. RiGAUX à établi deux divisions principales dans les voies navi- 
gables. Dans la première catégorie, il classe les canaux intérieurs et 
rivières qui peuvent leur être assimilées, dans la seconde les canaux 
maritimes et les parties maritimes des fleuves. 

Pour les voies du premier groupe, le déglaçage, opéré dans le but de 
restreindre la durée des chômages, lui paraît difficilement réalisable. Il 
regarde néanmoins, en pareil cas, l'emploi de bateaux brise-glaces comme 
le procédé le plus efficace; mais il exclut, dans les canaux, les explo- 
sifs qui peuvent entrainer de graves avaries dans la cuvette et qui 
doivent être réservés, suivant lui, pour la dislocation des embâcles en 
rivière. 

En ce qui concerne les canaux maritimes et les parties maritimes des 
rivières, l'opinion de M. RrGAUX se rapproche beaucoup de celle des 
Ingénieurs Hollandais et Allemands. Il insiste seulement sur la néces- 
site de prendre les précautions voulues pour faire circuler les glaçons et 
assurer leur évacuation. 

Enfin, M. Dibos, Inspecteur technique de la compagnie d'assurances 
maritimes et fluviales: „La Foncière-Transports", s'est plus spécialement 
attaché à faire connaître les moyens à employer pour protéger le maté- 
riel de la batellerie contre l'atteinte des glaces et a indiqué quelques 
procédés, aussi simples qu'économiques, qui, dans un grand nombre de 
cas, permettent d'atteindre ce but. 

D'après l'exposé qui précède, on voit que la question est à l'étude dans 
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tous les pays ; les remarquables résultats] obtenus en Hollande par 
MM. Bekaar et Nelemans, en Allemagne par M. Narten, prouvent que, 
dans certains cas, on peut arriver à maintenir la navigation constam- 
ment libre, même penâant la période des glaces. L'opération exige alors 
des moyens d'action puissants, tels que ceux qui ont été mis en œuvre 
par ces ingénieurs et notamment l'emploi de bateaux béliers appropriés 
a cette destination. 

Mais, il ne faudrait pas généraliser ces résultats et en conclure que 
les mêmes procédés sont partout applicables. Sur les canaux de naviga- 
tion intérieure, la dépense serait souvent moins justifiée et resterait, dans 
un grand nombre de cas, à peu près infructueuse, en égard à l'impossi- 
bilité de se débarrasser des glaçons. Le sentiment général, qui a paru 
se dégager de la discussion, c'est que, sans renoncer complètement au 
déglaçage sur les canaux, il convient de l'ajourner jusqu'au moment où 
le dégel se manifeste, de manière à réduire autant que possible le chô-' 
mage et à hâter la reprise de la navigation. Des oateaux brise-glaces, 
plus modestes que les précédents, mais conçus dans le même ordre d'idées, 
peuvent alors être employés avec succès. 

Une discussion intéressante s'est aussi engagée sur l'emploi des explo- 
sifs. On a été généralement d'accord pour reconnaître que cet emploi 
était rarement admissible sur les canaux à petite section, mais qu'il 
était, au contraire, très justifié pour la destruction des embâcles en 
rivière. Quand on en a fait usage, on a reconnu qu'il était avantageux 
de placer la charge en dessous de la glace et même à une assez grande 
profondeur. 

En résumé, la 2® section m'a chargé de soumettre à l'assemblée géné- 
rale les conclusions suivantes. 

Il est très désirable de maintenir la navigation libre pendant les gelées. 

Mais les procédés à employer dans ee but sont variables suivant les régions 
et les voies navigables auxquelles ils s appliquent. 

Uopération comprend^ en effet^ deux phases distinctes^ le eassage de la 
glace et Pévacuation des glaçons. 

A ce point de vue, il y a lieu de distinguer : 1°. Les estuaires et rivières 
à marée ; 2<>. Lts rivières en dehors de leur partie maritime ; *^, Les canaux 
artificiels. 

Dans la partie soumise au jeu des marées^ V évacuation des glacer présente, 
en général, peu de difficultés, TX autre part, les intérêts considérables qui 
s'attachent au maintien du libre accès des ports peuvent justifier des dépenses 
importantes. Bans ce cas, il convient, à moins d'impossibilité, d^ouvrir et de con- 
server un chenal par le passage fréquent de brise-glaces ou de bateaux h vapeur. 

En dehors de la partie maritime^ Févacuation des glaces dans les rivières 
h courant libre peut encore s'opérer, mais avec des difficultés, qui parfois 
sont très grandes. Les intérêts en jeu exigent aussi plus rarement le maintien 
d'un chenal permanent. Dans ce cas, on peut hdter le rétablissement de la 
navigation aux approches] du dégel par P usage de brise-glaces ou autres 
moyens mécaniques ou par l'emploi d'explosifs. 

Toute/bis, il faut prendre les précautions nécessaires pour prévenir les 
embâcles que les glaçons pourraient former dans la partie inférieure. 

Lorsque les embâcles se produisent, on peut recourir à Remploi de bateaux 
béliers, tels que ceux dont on s'est servi avec succès sur VElbe et la Fistule 
ou à celui d'explosifs, comme on l'a fait dans divers pays sur un grand 
nombre de rivières. 

Sur les canaux maritimes, F évacuation des glaçons est impossible. Néan- 
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moins, les intérêts eommercianx étant les mêmes qvs sur la partie maritime 
des rivières, il y a lieu de s^aitacher à maintenir, par les mêmes moyens, 
un chenal toujours praticable à la batellerie. 

Sur les canaux de navigation intérieure et sur les rivières canalisées, qui 
leur sont assimilables, les mêmes procédés sont rarement applicables. Si l'on 
réussit à opérer le déglaçage, les bateaux affectes à la navigation en canal^ 
moins solidement construits que ceux qui fréquentent les rivières ou les estuai- 
res ne sont pas capables de se /rayer un chemin à travers les glaçons flot- 
tants. Mais^ il convient de réduire autant que possible la durée du chômage^ 
en opérant a Vaide de brise-glaces, soit avant la prise complète du canal ^ 
soit dès que le dégel se manifeste. Q,uant aux explosifs^ ils ne sont pas 
à recommander dans les canaux. 

En ce qui concerne les rivières canalisées au moyen, de barrages mobiles, 
le cassage des glaces ne s impose pas au point de vue des intréréls de la 
navigation, qui ne peut avoir lieu pendant que les barrages sont ouverts et 
tant que la débdcle finale ne s*est par produite, 

La section émet le vœu qiie les essais se conti/nuent, de manière a déter- 
miner les meilleurs procédés a employer dans chaque cas particulier. 

Telles sont les propositions que j'ai l'honneur d'avoir à soumettre au 
nom de la 2® section. (^Applavdissementa,) 

M. le PRÉSIDENT. Wûnschen die deutsch sprechenden Herren, dass 
die Schlussworte ins Deutsche ûbersetzt werden. {Geruf). Ja! 

Herr Schbomm wird die Liebenswûrdigkeit haben, die Uebersetzung 
zu geben. 

M. ScHROMM a la parole pour traduire en allemand les conclusions 
présentées par M. Holtz. 

M. SCHROMM. Die Tagesordnung der heutigen Plenarsitzung is derart 
reichhaltig, dass die Herren. mir verzeihen werden, wenn ich mich uber 
die einzelnen Gegenstande nicht verbreite, sondern mich auf die Konklusi- 
onen, Schlussfolgerungen und Antrâge beschrànke. Die Schlussfolgerungen, 
die eben Herr Holtz verlesen hat, lauten in deutscher Sprachen folgen- 
dermassen: 

Es ist aehr vmTischenswert die SchifffaJirt wâhrend der Frostperiode auf- 
recht zu erhalten, Um diesen Zweck zu erreichen, mûssen je nach der ôrtlictien 
Lage der Schifffahrtswege verschiedene Mittel angewendet werden^ und zwar 
handelt es sich um die L'ôsung der doppelten Aufgabe, nâmlich dos Brechen 
des Eises und die Entfemung der Eisschollen. Hierbei kommen in Betrackt : 

lo. die Flusmûndungen und dos Fluthgébiet der Flûsse; 

2<». die Fluszstrecken oherhalb der Fluthgrensten ; 

8^. die kùnstlichen Wasserstraszen. 

Die Beseitigung des Eises im Fluthgebiete bietet im Allgemeinen keine 
besonderen Schwierigkeiten und die bedeutenden Interessen welche sich an die 
Erhaltung des freien Zuganges zu den Hâfen JcnApfen rechtfertigen dies- 
heziiglicfie groszere Ausgaben. Es ist deshaUh géboten, falls es irgend môglich 
iatj eine Fahrrinne zu bilden und durch bestdndiges Fahren von. Eisbrechern 
und sùnstigen Dampfem zu erhalten. 

Oberîiaîb der Fluthgreiize kann die Beseitigung des Eises im flrieszenden 
Wasser oft nur unter bedeutenden Schioierigkeiten ausgefâhrt werden. Die 
hier in Frage kommenden Interessen erfordem seltener die dauemde Offen- 
Jialtung einer Fahrrinne. 

Bei Eintritt des Thauwetters kann die Wiedereroffhung der Schifffahrt durch 
die Anwendung von Eisenbrechdampfern oder anderen mechanischen Afitteln 
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oder der Sprengungen besehleunigt werden. Jedmfalh ist dafur zu aorgen^ 
daas im untem Theile des Fluases sich heine Eisversetzungen hUden. Haben 
sich EisverseUungen gèbUdet, so kann man EiArechdampfer^ wie solche auf 
der Elbe und der Weichael mit Erfolg verwendet werden, in Dienat ateUen, 
oder ében auch Sprengungen vomehmen, wie solche in andren Ldndern auf 
einer grossen Aneahl von Flûaeen ausgefuhri worden eind, 

Auf den Seekandlen ist die Entfemung der Eissschollen unmôglich, Da 
jedoch hier die gleichen Handelsinteressen vorliegen wie auf den im Fiuth- 
gebiete liegenden Theilen d^r Elusse empfiehlt es sich dieselben Miltel zur 
Errekhnng einer fur die Schifffahrt braucMaren Fahrrinne, anzuwenden. 

Auf den Binnenschifffahrtskanâlen und den ihnen àhnlichen kanaiisirten 
Flûssen sind vorerwâhnte Mittel seUen anwendbar. 

Wenn es auch gelingt die Eisdecke zu zerbrechen, sind doch die auf den 
Kanalen verkehrenden Schiffe, v>elche weniger krâftig qébaut sind, wie jene 
auf dem untem Laufe des Elusses, nicht im Stande sich einen Weg durch 
die schwimmenden Eisschollen zu bahnen, 

Um die Dauer der Eissperre, so viel ois môglich zu verkUrzen, ist es rcUhsam, 
entweder vor dem vollstândigen Zufrieren des Kanales, oder wenn Thauwetter 
eintritt, EUbrechdampfer zu verwenden. 

Sprengstoffe sind fur diesen Zweck nicht zu empfehlen. 

Bezuglich der mittelst beweglicher Wehren kanalisirten Elusse, erfordert es 
dos Interesse d^ Schifffahrt nicht, dos Eis zu brechen, da bei niedergelegten 
Wehren und vor dem gànzlichen Abgange des Eises keine Schifffahrt stattjindet. 

Die AbtheUung spricht den Wunsch aus, dass weitere Versuche statifinden 
môgen, um die fur jeden einzelnen Eall anzuwendende beste Méthode /est- 
zustellen, 

M. le PRÉSIDENT. Personne ne demande la parole? 

M. DEBEIL. Je demande la parole. 

M. le PRÉSIDENT. M. Dbbsil a la parole. 

M. DEBEIL. Monsieur le Président, je voudrais exprimer le désir de voir 
ajouter au vœu proposé dans Pintérêt des canaux soumis à de longs chô- 
mages par suite des glaces, un vœu en faveur de l'application sur les 
rivières canalisées, de mesures en vue de prévenir les accidents qui pour- 
raient arriver aux ouvrages d'art au moment des débâcles. Ces mesures 
consistent dans le déglaçage des ouvrages d'art pendant toute la durée 
des fortes gelées. Comme l'expérience prouve que les rivières se ferment 
en amont de ces ouvrages et restent généralement libres en aval, rien 
n'est plus facile, pendant les gelées les plus fortes, que de déglacer com- 
plètement les rivières en amont jusqu'à une assez grande distance. Il 
suffira, en effet, de casser, au fur et à mesure de leur formation, les glaces 
d'amont qui sont emportées par le courant vers l'aval. Sans cette pré- 
caution, les ouvrages d'art, notamment les ponts, sont menacés. Nous 
avons dans la Meuse des épaisseurs de glace de 40 à 50 centimètres <jui 
descendent lentement, en rangs serrés au commencement du dégel. Si à 
ce moment la rivière est barrée en amont d'un pont, les glaçons se tassent, 
s'accumulent, touchent le fond et forment en très peu de temps une 
embâcle complète encastrée dans le gravier ou le sable. Cela constitue, 
lorsque la crue augmente, un sérieux danger. En effet, la grande agglo- 
mération des glaces arrivant de l'amont développe l'embâcle en hauteur, 
et ne tarde pas à encombrer les reins des voûtes et les parapets, ce qui 
peut occasionner la destruction de l'ouvrage et entraver pendant long- 
temps la navigation. 
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L'expérience m'a montré que Tapplication de ces mesures de déglaçage 
ou de dégagement des ouvrages d'art, est indispensable et réellement des 
plus efficaces. (^Applaydissernents.) 

M. le PRÉSIDENT. Voulez vous formuler votre proposition? 

M. DEBEIL. J'exprime un simple désir de voir compléter le procès- 
verbal dans le sens que je viens d'indiquer. 

M. le PRÉSIDENT. Vos observations seront consignées au procès verbal. 

M. DEBEIL. Je vous remercie, Monsieur le Président. Cela suffira pour 
attirer l'attention des membres du Congrès sur la question que je consi- 
dère comme importante. 

M. le PRÉSIDENT. Personne ne demande plus la parole? Je mets aux 
voix les conclusions du rapport. 

Ich bitte die Herren, welche mit den Schlussfolgerungen einverstanden 
sind, die Hand zu erheben. (Geschieht) 

Ist jemand von den Herren, der nicht damit einverstanden ist? — 
Niemand ; die Schlussfolgerungen sind angenommen. 

(Les conclusions, mises aux voix, sont adoptées.) 

La parole est à M. Hirsch, rapporteur de la 2^ section sur la 
4« question. 

M. HIRSCH. Messieurs, la 2» section m'a fait l'honneur de me choisir 
pour vous présenter le résumé de ses délibérations sur la 4^ question, 
intitulée : 

Trdction et propulaion sur les canaux, sur les rivières canaliséea et sur 

les rivières à courant libre. 

Le programme de cette (question, arrêté par la commission d'organisa- 
tion, â;ait libellé de la manière suivante: 

„Progrè8 réalisés depuis le Congrès précédent dans l'application des 
„divers systèmes de traction et de propulsion des bateaux. Nouveaux 
„systèmes de traction inventés ou appliqués depuis lors. Influence de la 
„forme des bateaux et de l'état de leur surface sur la résistance à la 
„traction. Vitesse nécessaire et réalisable, tant pour les bateaux porteurs 
„que pour les remorqueurs et les teneurs avec leurs trains". 

Les documents qui ont servi de base aux délibérations de la section 
sont les rapports de MM. Stibltjes, de Bovet, de Mas et Hirsch. 

Dans son remarquable rapport, M. Stibltjes nous donne une descrip- 
tion claire et complète des principales voies navigables de la Hollande et 
du matériel qui les parcourt; ce rapport contient en outre, un examen 
très intéressant des questions techniques et administratives relatives au 
mouvement des véhicules. Le rapport de M. de Bovbt a pour objet l'étude 
des procédés administratifs les plus propres à amener l'amélioration et 
l'économie dans l'exploitation des voies navigables. 

M. DE Mas résume, dans son rapport, les belles expériences qu'il a 
entreprises et qu'il poursuit actuellement, en vue de déterminer la résis- 
tance des bateaux à la traction dans des conditions variées. 

Le rapport que j'ai écrit a pour objet l'étude des principaux systèmes de 
traction usités en France et la description de quelques nouveaux procédés 
récemment appliqués. 

Au cours des séances tenus par la 2® section, M. Maurice Levy a 
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déposé Bon rapport de mission sur les études qu'il a faites relativement 
au halage funiculaire; de son côté, M. Debeil a déposé des documents 
d'un grand intérêt, relatifs aux voies navigables de la Belgique. 

Parmi les communications verbales faites à la section, il convient de 
mentionner tout d'abord les résumés présentés, tant par les rapporteurs 
que par les auteurs des documents déposés; en outre, M. Galliot nous 
a donné une description du touage électrique, qu'il a installé, de concert 
avec M. Fontaine, sur le bief de partage du canal de Bourgogne; M. db 
BovET a fait une communication des plus intéressantes sur les applications 
de l'électricité à la traction des bateaux. La plupart des membres de la 
section ont d'ailleurs pris part aux discussions, qui ont été extrêmement 
instructives, parfois animées, toujours courtoises, et dirigées avec une 
méthode et une urbanité parfaites par notre excellent et respecté président. 

Ce sont les études descriptives, cela va de soi, qui tiennent la plus 
large place dans les communications, tant écrites que verbales, qui ont 
été soumises à la section. Ces renseignements forment, on peut le dire, 
la partie la plus substantielle des délibérations; ajoutées aux documents 
recueillis dans les précédents congrès, ils constituent les éléments d'une 
vaste enquête, s'étendant, pour ainsi dire, à tout les pays industriels du 
monde, et destinée à servir de base solide pour les progrès ultérieurs; 
c'est Tanalyse des faits, la quelle doit précéder toute synthèse, lorsqu'il 
s'agit d'un problème aussi difficile que celui qui nous occupe. 

Ces documents, par leur nature même, se prêtent mal à un résumé; 
mais vous les trouverez et les lirez sans doute avec un vif intérêt dans 
les rapports imprimés qui vous ont été distribués et dans les comptes- 
rendus sténographiés de nos séances. 

De cette enquête résultent certaines constatations générales, que vous 
me permettrez de mettre sous vos yeux. 

En matière de traction et de propulsions, il y a lieu de distinguer 
les grands cours d'eau des voies navigables de petit gabarit. 

Les grands cours d'eau sont, ou bien à courant libre, ou bien parta- 
gés en biefs de grande longueur, avec intercalation d'écluses de grçmdes 
dimensions. La traction s'y fait, en général, à la vapeur, surtout à la 
remonte. On y rencontre des bateaux à vapeur isolés, pour voyageurs ou 
marchandises; le gros trafic a lieu principalement à Taide de bateaux 
réunis en convois. La traction des convois est faite par deux procédés 
principaux: le touage sur chaîne, et le remorquage. 

Le remorquage est seul en usage sur les cours d'eau à faible vitesse et 
à grand tirant d'eau; on donne la préférence au touage lorsqu'il s'agit de 
rivières à courant rapide. Toutefois la question technique de l'utilisation 
de la puissance motrice, n'est pas la seule qui entre en ligne de compte; 
elle se complique de considérations multiples. Le remorqueur est libre 
dans ses allures et son administration; au contraire, la pose d'une chaîne 
constituant un monopole de fait, il en résulte, qu'elle ne peut être auto- 
risée que sous certaines conditions; la concession d'un service de touage 
comporte, en général, un cahier des charges, c'est-à-dire un ensemble de 
stipulations qui peuvent, dans bien des cas. peser lourdement sur les 
opérations de l'entreprise. 

D'antiée en année, on constate des améliorations notables dans, les in- 
struments destinés à opérer la traction sur les grands cours d'eau; les 
coques, les machines, les propulseurs, les appareils de toute nature, la 
construction en général, ont fait des progrès importants, progrès de détail, 
il est vrai, mais qui, en s'accumulant, finissent par équivaloir à une 
sérieuse transformation. 

Il est loin d'en être de même en ce qui concerne le mouvement des 
véhicules sur les voies de petit gabarit, lesquelles cependant, dans plu- 
sieurs pays, jouent un rôle d'importance capitale. Jusqu'en ces dernières 
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années, à çart quelques points exceptionnels, la traction s'e^ toujours 
opérée à Paide de la force animale; ce ne sont pas seulement les chevaux 
et les mulets que l'on emploie pour ce service, mais aussi les ânes, les 
hommes, et même, il est douloureux de le constater, les femmes et les 
enfants! Il faut cependant reconnaître que la traction à bras tend à dis- 
paraître, au fur et à mesure que le réseau des canaux devient plus étendu 
et plus uniforme. 

Tel est l'état actuel des choses. On ne saurait s'en montrer satisfait. 
On constate une sorte de stagnation, et le progrès ne se fait^^qu'avec une 
lenteur regrettable. Il est clair que le problème de la traction n'aura 
atteint sa vraie solution que lorsque le moteur animal aura cédé la place 
au moteur mécanique, et Ton est encore loin d'en être arrivé à ce point; 
au moins en matière de canaux. 

Il semble néanmoins qu'une sorte de réveil tende à se produire, et la 
2® section l'a constaté avec la plus vive satisfaction. Les travaux des Con- 
grès de navigation ne sont pas étrangers à ce résultat si désirable. En 
appelant l'attention des ingénieurs et des navigateurs sur les défectuosi- 
tés du matériel, ils ont suscité de tous cotés des recherches, qui se tra- 
duissent dès maintenant par des effets appréciables. Dans cet ordre d'idées, 
il convient de résumer les communications faites à la section par quel- 
ques uns de nos éminents collègues. Sur la Seine, le touage magnétique, 
qui lors du Congrès de Paris, était encore à l'état de projet, a été 
réalisé et fonctionne pratiquement. IP Ampère, toueur magnétique du sys- 
tème de Bovet, fait un service tout-à-fait régulier, on sait que, sur les 
toueurs ordinaires, l'adhérence est obtenue à l'aide des deux tambours 
parallèles, tournant du même mouvement, et sur lesquels la chaîne fait 
un grand nombre de tours. Sur l'Ampère, la chaîne ne fait que trois 
quarts de tour sur une poulie unique, mais cette poulie est aimantée par 
un courrant électrique; on verra, dans les publications du Congrès, les 
solutions ingénieuses données aux problèmes multiples qui soulève l'appli- 
cations du principe; mais il est facile de se rendre compte des simpufi- 
cations considérables apportées par ce procédé, aussi bien dans la con- 
struction du toueur que dans les opérations qu'il a à effectuer. 

Au Congrès de Paris, MM. Fontaine, ingénieur en chef, et Galliot, 
ingénieur ordinaire des Ponts et Chaussées, avaient présenté un projet 
de traction électrique sur le bief de partage du canal de Bourgogne. Votre 
2® section a appris avec le plus vif intérêt que le projet a été exécuté et 
que l'appareil fonctionne depuis plusieurs mois de la manière la plus 
satisfaisante. Le système consiste à envoyer, par un conducteur, le courant 
produit par une usine, à une dynamo montée sur le toueur ; cette dynamo 
donne le mouvement à une poulie à empreintes, qui se haie sur une 
chaîne noyée dans le bief. Quant à la puissance motrice nécessaire pour 
engendrer le courant, elle est obtenue par un procédé fort heureux; on se 
sert de la chute d'eau des écluses ; au lieu de laisser perdre, en remous 
et tourbillonnements le travail produit par cette chute, on l'utilise en 
faisant passer Teau sur des turbines, avant de l'envoyer dans le bief 
inférieur. 

Vous applaudirez, comme l'a fait la deuxième section, aux remarqua- 
bles résultats obtenus, tant sur la Seine qu'au canal de Bourgogne, par 
l'application du courant électrique au touage des bateaux. Dans l'un et 
l'autre cas que nous venons d'examiner, la traction s'opère sur des 
bateaux réunis en convois; il reste encore un pas à faire pour réaliser la 
traction mécanique sur les canaux de petit gabarit; car ici la marche en 
convois devient impraticable, en égard à la petite longueur des biefs et 
aux faibles dimensions des écluses. Chaque véhicule doit donc se mou- 
voir isolément. La question ainsi posée soulève des difficultés nombreuses, 
et qui, jusqu'ici, n'ont pas été pratiquement résolues. 
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Parmi les solutions proposées l'une des plus élégantes est le halage 
funiculaire, qui a été si bien étudié par M. Maurice Lbvy et a fait robjet 
d'une expérience prolongée sur le canal de St. Maurice; une nouvelle 
application du système a été décidée; les appareils sont en montage, et 
seront mis prochainement en service; tous les ingénieurs de navigation 
attendent avec le plus vif intérêt les résultats de cette expérience. 

Il semble que le fluide électrique, par sa souplesse, par le bas prix 
de sa canalisation, par sa commodité d'emploi, par la connaissance appro- 
fondie que l'on possède aujourd'hui de son maniement, soit un agent très 
propre à résoudre le problème en question. M. Galliot d'un cote, M. db 
BovET de Tautre ont étudié des solutions dans cette direction; il en est 
de même de M. Bûssbb d'Oderberg; M. Stieltjes, dans son rapport, 
propose qu'il soit fait des études dans ce sens, il mentionne, pour le 
même objet, les moteurs Serpollbt et van Rennes. 

On voit que de tous cotés, cette question difficile de la traction méca- 
nique sur les canaux fait l'objet de recherches actives et intelligentes; il 
est difficile de ne pas croire que la solution est prochaine. 

Dans l'étude d'un mécanisme quelconque, et la traction sur les voies 
navigables est, au premier chef, un problème de mécanique, la détermi- 
nation des coefficients a une importance de premier ordre. Parmi les 
recherches qui ont été faites pour fixer les cœffiçients de résistance des 
bateaux, celles de MM. Caméré et De Mas ont, à juste titre, appelé 
l'attention du Congrès de Paris. Poursuivant ses longues et conscienci- 
euses études sur ce sujet capital, M. De Mas a communiqué à la section 
de nouveaux faits relatifs aux variations des coefficients de traction sui- 
vant la forme de la coque, la nature de la surface mouillé, la section du 
cours d'eau, etc. Malgré le nombre considérable de cbiflres déjà obtenus, 
la question est loin d'être épuisée. Il importe au plus haut degré que ces 
recherches soient continuées. Mais, dès maintenant, on est en possession de 
données indiscutables, qui permettent d'aniéliorer dans une large mesure 
les dispositions des coques aes bateaux. 

Quelques uns de nos collègues estiment qu'il serait difficile d'établir 
un système mécanique de traction sur les canaux sans restreindre, dans 
une certaine mesure, la liberté complète qui a été laissée en général aux 
bateliers circulant sur ces voies. D'autres verraient avec regret des entra- 
ves apportées à cette indépendance. La 2® section, en présence de ces 
vues contradictoires, et faute de données suffisantes, ne s'est par cru auto- 
risée à conclure ; elle a cru utile de renvoyer l'étude de cette grave ques- 
tion aux délibérations du prochain Congrès. 

Comme conséquence des considérations que je viens de résumer, la 2^ 
section a l'honneur de soumettre à votre approbation les résolutions 
ci-après. 

!•" Résolution. — A la suite d*une discussion approfondie, le Congrès de 
Paris a recommandé certaines études intéressant à un haut degré la navigation 
intérieure savoir: 

Continuation des recherches expérimentales sur la résistance des bateaux 
à la traction, suivant les méthodes pratiquées par MM. Caméré, Clerc 
et De Mas; 

Etude du vriUage dans le halage funiculaire; 

Expérience sur le louage électrique; 

Etudes sur Vorganisaiion économique de la traction. 

La 2* section a constaté avec satisfaction que, depuis le Congris de Paris^ 
la plupart de ces questions ont fait des progrés notables qu^elles se sont 
précisées et mûries; que même des solutions partielles sont intervenues. 
Toutefois la section estime qu*il y a lieu de continuer les études dans la 
même direction. Elle a donc Vhonneur de proposer que les mêmes questions 
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soient maintenues dans le programme du prochain Congrès de navigation. En 
outrej pour tenir compte des faits acquis^ elle pense qu^U y a lieu consister 
spécialement sur les recherches à faire en vue de Pinstaclation du louage 
électrique sur les canaux. 

2® RéBolution. — D'après les expériences de M. Db Mas, encouragées d^une 
manière si libérale par Vadministration française^ il semble possible de con- 
struire, pour la Navigation intérieure, des bateaux qui, tout en conservant un 
tonnage à peu près égal à celui des types actuellement en usage, présenteraient 
une résistance à la traction considérablement moindre, aussi bien sur les 
canaux que sur les rivières, La conséquence serait, selon les cas: une diminu- 
tion correspondante de Veffort et, par suite, des frais de traction, ou une aug- 
mentation de la vitesse de marche et, par suite, une réduction de la durée des 
parcours. 

3® Résolution. — La 2* section, estimant qu^en certains cas la monopo- 
lisation du service de la traction sur les voies navigables peut répondre à un 
intérêt général, propose de soumettre cette question aux délibérations du pro- 
chain Congrès. (Applaudissements.) ^ 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. Hirsch. 

Darf ich Herm Regierungsrath Sghromm bitten, die ScUussfolgerangen 
ins Deutsche zu ûbersetzen ? 

M. 8CHR0MM. Ich werde dass gleiche Verfahren einhalten wie yorhin 
und die Konklusionen zur Vorlesung bringen: 

J. Auf Orund eingehender Studien hat der letzte Congress in Paris nach" 
stehende fur die Binnenschiffahrt aûsserst wichtige Aujgaben empfohten, 
nànUich : 

1^ Fortsetznng der Zugvriderstandsversuche wie dieseJben von den Herm 
Camébé, Clerc und De Mas untemomm^en wurden, 

7f^. Studium iiber die Verdrehung der Zugseile bei dem SeUschiffszug. 

8^ Versuchen Hber den elektriscnen Schijjszug. 

4®' Studien ûber die oekonomische Einrichtung des Schiffszuges. 

Die 2® Section hat mit Befriedigung anerkannt, dass seit dem letzten Con- 
gresse in Paris die vorstehenden Frage theilweise einer L'ôsung nàher gebracht 
wurden. 

Dessenungeachtet glaubt die Abtheilung den Wunsch aussprechen zu mussen 
toeitere Studien in der angedeuteten Richtung anempfehlen zu sollen und be- 
antragt daher, dass die gleichen Fragen in dos Arbeitprogramm des nâchsten 
Congresses aufzunehm^n sind. 

Inshesondere erlaubt sich die Abtheilung auf Orund der bisher mit dem 
eleetrischen Schiffseuge erzielten Resultate darauf bestehen zu sollen, dièse 
Versuche weiter fortzusetzen. 

IL Nach dem vom Herm Chef Ingénieur De Mas ausgefùhrten und 
aeitens der franzôsichen Regierung in unbeschrdnkter Weise unterstûtzten Ver- 
suchen, erscheint] es mbglich fur die Binnenschifffahrt, Fahrzeuge herzustellen 
ohne deren bisherigen Tragfàhigheit besonders zu vermindem, welche einen 
hedeutend geringeren Zugwiderstand bieten und ziwar soujohl auf Canalen als 
auch auf Flûssen. Die Folge ist je nach dem Falle : 

eine entsprechend geringere Zugkraft und daher geringere Zugkosten, oder 

eine Erhôhung der Zuggeschwindigkeit und in weiterer Folge èine Vermin- 
dervmg der Fahrzeit. 

III. Die 2t« Abtheilung ist der Ansicht dass in gewissen Fâllen die 
Monopolisirung der Beistdlung der Zugkraft im allgemeinen Interesse gelegen 
erscheint und schlàgt daher vor, dièse Frage dem nâchsten Congresse zur 
Merathung vorzulegen. 
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M. le PRÉSIDEN^T. Meine Herren, Sie haben die 3 Konklusionen ge- 
hôrt. Ich bitte die Herren, welche mit den Schlussfolgerungen einver- 
standen eind, die Hand zu erheben. (Geschieht.) 

Ist jemand dagegen ? — Die Konklusionen sind angenommen. 

Je mets aux voix les conclusions du rapport. 

(Les conclusions, mises aux voix, sont adoptées.) 

La parole est à M. Dupourny, rapporteur ae la 3® section. 

M. DUFOURNY. La troisième section du Congrès, chargée de l'étude 
des questions économiques se rapportant à l'exploitation commerciale des 
voies navigables et notamment aux taxes et péages prélevés sur ces voies, 
a bien voulu désigner M. Hatschek, Syndic de la chambre de commerce 
de Magdebourg, et moi comme rapporteurs à votre séance plénière. Noos 
allons avoir l'honneur de vous faire notre rapport commun sur les propo- 
sitions qui ont été adoptées par la troisième section. 

Le programme des questions formulées par les organisateurs du Congrès 
comprenait les points suivants: 

Taux des péages; influence de la distance parcourue, du tonnage dn 
bateau, de la nature de la valeur et de la quantité des marchandises 
transportées. Classification des marchandises. Exemption ou modération de 
péage des bateaux circulant à vide. Mode de perception. Contrôle. Rede- 
vance pour la manoeuvre des écluses, des barrages et des ponts. Rede- 
vance supplémentaire pendant la nuit. 

Des renseignements fort complets sur ces questions ont été fournis par 
Messieurs les Rapporteurs concernant les voies navigables de l'Allemagne, 
de la Belgique, de la France et des Pays-Bas. 

M. Lionel B. Wells, Ingénieur de la Weaver, a traité la question en 
séance, d'une manière fort intéressante, pour ce qui concerne les voies 
navigables de l'Angleterre. 

Un examen attentif des renseignements fournis a fait reconnaître que 
si, dans les divers pays, la question des péages présente des aspects fort 
difiérents et presque inconciliables, il y a cependant des idées et des 
principes communs qui se dégagent et peuvent être formulés. 

Le Bureau d'accord avec Messieurs les Rapi)orteurs a soumis à la 
section le texte des résolutions ci-après. 

Le congrès a cru devoir s^en tenir au programme qu^il s'était tracé. 

Il n^a pas remis en discussion la question de la gratuité ou de la nan- 
gratuité de la circulation sur les voies navigables, fort longuement traitée 
à Paris; il a réservé cette question de la façon te plus complète et il s^ést 
home à rechercher quelles sont les situations de faits existants dans les différents 
pays, comment dans chacun d'eux a été résolus la question des péages et 
quelles ont été les causes déterminantes de Vétat des choses en vigueur. Il a 
été ainsi amené à reconnaître que là oil des péages sont maintenus leur 
quantum, leur base ou leur mode de perception dépendent de causes très 
variables et très complexes, parmi lesquelles il faut considérer, pour cha^ 
pays, son régime économique financier et industriel, Vétendue du réseau de ses 
voies de communication et leur m,ode d'exploitation et, pour un même pays, la 
nature de la voie navigahh, rivière ou canal, sa longueur, son régime admi" 
nistratif et ses lignes concurrentes, — il est donc impossible de dégager de 
Vexamen, auquel le Congrès a procédé, des lois absolues, puisqu^il s'agit de 
questions despèce et dun ensemble de cas particuliers. 

Toutefois le Congés a cru pouvoir émettre les vœux svivants : 

1. Qvs les bases unitaires servant à la fixation des péages, dans les pays 
où les péages ont été maintenus, soient désormais : 

la tonne de marchandises de 1000 kilogrammes, 
le kilomètre de parcours. 

2. Que les reaevances pour la manœuvi^e des écluses, ponts et barrages, 
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de jour et de nuity soient 8uppri7nées graduellement et "partout où la chose 
est possible, 

3. Que la perception des droits soit faite d'une façon simple, facile et pra- 
tique^ permettant un contrôle aisé, rapide et sans entraves pour la TMvigation. 

4. Q^e les droits de navigation, sur les voies navigvbUs artificielles établies 
par VEtat si tant est que pareils droits soient nécessaires, ne s'élèvent pas à 
un taux qui fasse rentrer complètement le trésor public dans les dépenses qu^il 
a faites, intérêt et amortissement compris, car chaque voie navigable artificielle 
donne naissance à d^autres profits directs et indirects pour les finances de 
VEtat et à de nombreux avantages pour la généralité. 

Messieurs Wernekinck, Gensel, Gothein et Zôpfl délégués de Cham- 
bres de Commerce et de Syndicats de batelage de l'Allemagne ont proposé 
la rédaction suivante: 

Conformément aux conclusions du 5e Congrès, le Congrès de La Haye 
se prononce comme suit sur la question des péages: 

1. Vu les grands avantages que les canaux offrent au développement écono- 
mique du pays, il est inadmissible — en voulant construire une voie navigable 
artificielle dans un pays oii les circonstances ne permettent pas le navigation 
gratuite — de poser la condition, que le total des péages assure le recouvre- 
ment des rentes et V amortissement du capital de construction, 

2. La base principale pour la fixation des péages doit être la tonne Hlo- 
métrique (chargement effectif) avec réduction pour les grandes distances. 

Les redevances pour Vemploi de constructions spéciales (des élévateurs et 
œuvres d'art semblables) sont admissibles peut-être avec application du système 
des kilomètres virtuels. Les bateanx circulant à vide sont à soumettre à un 
péage fixe modéré, 

3. La perception des péages doit se faire d'une manière simple et organisée 
de sorte que la navigation ttoit entravée aussi peu que possible. 

La section, après discussion approfondie, a décidé, à une forte majorité, 
qu'il y avait lieu d'adopter, selon la formule rédigée par le Bureau, le 
préambule des voeux à soumettre au Congrès, afin de rappeler dans quelles 
circonstances et par suite de quelles considérations elle avait été amenée 
à formuler ces voeux. 

En ce qui concerne les conclusions proprement dites elles ne présentent 
entre elles aucune divergence absolue et la section en se ralliant au texte 
proposé par le Bureau et par Messieurs les Rapporteurs a pensé que ce 
texte répondait le mieux aux désirs et aux vœux qui s'étaient produits 
au sein de la discussion et donnait la plus grande somme possible de 
satisfaction aux divers intérêts en présence. 

Après avoir voté les voeux formulés par le Bureau, la section a été 
saisie des deux propositions suivantes: 

7. Considérant qu'il est de Vintérét de tous de voir réunir et publier les 
règlements des voies navigables des différents pays et les traités de navigation 
conclus entr^eux, la troisième section propose la nomination d'une Commission, 
qui préparerait la publication c^un recueil de ces actes et règlements en vue du 
Congris prochain. 

II. Considérant quHl y a utilité à ce que les questions économiques se 
rattachant à la navigation intérieure prennent une plus large place dans les 
Congrès ultérieurs, la troisième section propose que le prochain Congrès, le 
VI I^, étende le programme des quêtions économique et mette notamment à 
Vordre du jour de ses travaux la quetion de l'hypothèque sur les bateaux de 
rivière et de Vunification du mode de jaugeage des bateaux d'intérieur. 

IjA première de ces propositions formulée par M. Puppbl de Koenigs- 
berg, n'a pas été adoptée mais à regret par la section et malgré l'intérêt 
qu'elle présente, à cause de la difficulté pratique de la réaliser sans le 
concours financier des divers Etats intéressés. 

22 
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La seconde déposée par M. Captier, délégué du syndicat de la Marine 
de Paris, a été votée à l'unanimité des membres de la section. {Bravo.) 

M. le PRÉSIDENT. Ich bitte Herrn Dr. Hatschek die Gûte zu haben, 
dies ins Deutsche zu ûbertragen. 

Dr. HATSCHEK. Die dritte Section des Congresses, welche sich mitdem 
Studium der wirtschaftlichen Fragen und insbesondere der Fragen der 
Abgaben auf den Wasserstraszen befaszt bat, bat uns, M. Dufourny, 
Ingénieur principal des Ponts et Chaussées de Belgique, und mir, den 
ehrenvollen Auftrag ertheilt, der Plenarsitzung des Congresses ûber die 
Ergebnisse der Sectionsberathungen zu berichten. Wir erlauben uns daher 
den nachstehenden gemeinsamen Bericht ûber die Vorschlàge, welche die 
Ille Section dem Congresse zu unterbreiten beschlossen hat, der Plenar- 
sitzung hiermit zu erstatten. 

Das von der Organisations-Commission fur die Erôrterung der Fragen 
der Abgaben aufgestellte Programm umfaszt die folgenden Punkte: 

Einheitssatz der Abgaben, Einfluss der zurûckgelegten Enlfemung^ des Ton- 
neninhaltes des Sckiffes^ der Art des Werthes und der Quantitàt der transpor- 
tirten Gâter. Classifizirung der Giiter, Einstellung oder Herabsetzung der 
Abgaben fur leere Schiffe. Art der Erhebung. Contrôle. Gebûhren fur Oeffnung 
der Schlevsen, Stauwerke und Brucken. Gebûhren fur die nâchtliche Fahrt. 

Ueber dièse Frage wurden von den R^ferenten eingehende Berichte 
erstattet welche sich auf Belgien, Frankreich und die Niederlânde bezogen. 
M. Wells hat ûberdies in sehr interessanter Art, die Frage, hinsichtlich 
ihrer Bedeutung, fur die englischen Wasserstraszen behandelt. Eine sorg- 
same Prûfung der gelieferten Berichte fùhrte zu dem Ergebnisse, dass in 
den verschiedenen Landern die Frage der Abgaben auf den Wasserstraszen 
durchaus verschiedene und fast unvereinbare Aufiassungen findet; gleich- 
wohl gibt es gemeinsame Grundsatze, die sich betrefifs dieser Frage, ent- 
wickeln und formuliren liessen. 

Das Bureau, im Einverstândnis mit den Referenten, hat der Section 
folgenden Resolutionsantrag unterbreitet: 

Der Congress hat geglavbt^ sich an das fur die Berathungen festgesetite 
Programm halten zu mUssen. 

Er hat die Frage der unentgeltlichen Benutzung der Wasserstrassen, die in 
Paris so eingehend er'ôrtert worden ist, nicht v^ieder in Betracht gezogen^ er 
hat dièse Frage vollstàndig bei Seite gelassen und sich darauf beschrànkt zu 
untersuchen^ welches die thntsâchlichen Verhàltnisse der Abgabenerhebung in 
den verschiedenen Làndem sind^ wie in einem jeden dersélben die Frage der 
Abgaben gelôst worden ist, und welche die entscheidenden Grûnde fur den 
gegenwàrtig herrschenden Zustand sind. Er ist so zu der Erkentniss gekommen, 
dass dortj wo Abgaben aufrecht erhalten sind, ihre Bôhe^ ihre Grundlage oder 
die Art ihrer Erhebung von sehr verschiedenen und venoickelten Umstànden 
ahhàngen^ worunter im jedem Lande das wirthschaftliche^ finanzielle und 
industrielle Régime^ die Ausdehnung des Netzes seiner Verkehrswege und die 
Art seines Betriebes in Erwdgung kommeny dazu in einem und demselben 
Lande die naturliche Beschaffenheit der Wasserstrassen^ Flûsse oder CanâUy 
ihre Lange, die Einrichtung ihrer Verwaltung, die concurrirenden Linien. Es 
ist daher unmôglich, ans der Untersuchung, welche der Congress oorgenommen 
hat, allgemein gûltige Grundsatze abzuleiten, da es sich um Spezialfragen und 
eine Fûlle von Einzelheiten handelt. Gleichwohl hat der Congress folgende 
Wûnsche aussprechen zu sollen geglnubt : 

1. Dass die einheitlijchen Grundlagen fur die Festsetzung der Abgaben in 
den Làndem wo dièse noch erhoben werden in Zukunft sein sollen 

die Tonne von 1000 Kilogr. der Ladung, 

der durchlaufene Kilometer. 
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2. Dassdie Gebuhren fur die Benufzung der Schleusen^ Brûcken und Wehre 
bei Tage und Nacht allmâhlig aufgehoben werden soUen, uberall dorty wo dies 
m'ôglich ist. 

3. Das3 die Erhebung der Ahgàben auf eine einfache, leichte und praktische 
Weise geschehen soll, welche eine leichte^ rasche und fur die Schifffahrt nicht 
stôrende Controlle gestattet. 

4. Dosa die Schifffahrigahgaben auf den vom Staaie erbauten kUnstlichen 
Waaseratrassen, insoweit derartige Abgaben nothwendig sind^ nicht eine Hfihe 
erreichen, welche dem Staaie vollst&ndig die gemachten Ausgaben einschliesalich 
Verzinsung und Amor.tisation erstattet; denn jede kunstliche Schiffahrtstrasse 
bietet noch andere directe und indirecte Vortfieile fur die Stcuitsfinanzen und 
zalhreiche Vortheile fur die Allgemeinheit. 

Die Herren Wernekinck, Dr. Gensel, Gothein und Dr. Zôpfl, Ver- 
treter deutscher Handelskammern und Schifffahrtsvereine haben folgenden 
Antrag unterbreitet: 

Der Congress erklartj im Anschluaa an die Resolution des V Congresses in 
Betreff der Schifffahrts-Gebuhren: 

1. Im Hinblick auf die grosse Bedeutung, welche die Wasserstrassen fur 
die allgemeine Hebung der Volkswirthschaft haben, darf in den Làndern, deren 
Verhàltnisse die unentgeltliche Benutzung der Wasserstrassen nicht gestattcn^ 
die Anlegung kûnstlicher Schifffahrtswege nicht davon ahhângig gemacht werden, 
dass die Deckung der Kosten der Anlage und der Unterhxiltung durch die Ge- 
bûhren gesichert sei. 

2. Die GebUhr ist in der Hauptsache nach Tonnen-Kilometern, und zwar 
fur die wirkliche Ladung zu berechnen, unter Ermâssigung der Gebuhr fur 

làngere Strecken. Fur die Benutzung aussergewôhnlicher kûnstlichen Anlagen 
{Hébewerke und dergl.) kann eine entsprechende besondere Gebuhr erhoben 
werden y etwa unter Anwendung des Tarif kilometer-Systems, Fur leere Schiffe 
ist eine mâssige feste Gebuhr zu erheben, 

3. Die Erhebung der Gebuhren ist einfach und in der Weise zu gesialten, 
dass der Betrieb der Schifffahrt so wenig wie m'ôglich dadurch belàstigt 
wird. 

Die Section hat nach lângerer eingehender Discussion sich mit grosser 
Mehrbeit dafûr entschlossén, auch die von dem Berichteretatter vorge- 
schlagene Einleitung des Votums dem Congressbeschlusse zu unterbreiten, 
nm darzuthun, unter welchen Umstanden und unter welchen Erwâgungen 
aie zu der Formulirung ihrer Vorschlâge gefûbrt worden ist. 

Was die beiden Resolutionsantrâge selbst in den einzelnen Punkten 
betrifil, so zeigen sie keinen unversohnlichen Oegensatz. Die Section hat 
sich dem Vorschlâge ihres Bureau's und der Berichterstatter darum ange- 
achlossen, weil sie annahm dass dièse Formulirung mehr den Wûnschen 
und Stimmen, die im Laufe der Verhandlung zur Sprache kamen, ent- 
sprechen und ûberhaupt eine môglichst weitgehende Rûcksichtnahme auf 
aile in Betracht kommenden Interessen enthalte. 

Nach der Annahme der obigen vom Bureau formulirten Antràge, be- 
treffs der Abgaben auf den Wasserstrassen, hat sich die Section mit zwei 
anderen ihr unterbreiteten Vorschlâgen befasst. Der eine Vorschlag von 
Herm Puppel aus Kônigsberg lautete: 

/. In Erwàgung des Umstandes, dass es ein gemeinsames Interesse aller 
am Congresse teilnehmenden Lànder ist, die Schifffahrtsacten und Schifffahrts- 
vertrâge zwischen den einzelnen Staaten kennen zu lemen, schlàgt die Section 
die Emennung dner besonderen Commission vor^ welche die Verôffentlichung 
einer Zusam/menstellung dieser SchifffahrtS'Akte und Vertràge fur den nach- 
sten Congress vorzunehmen hàtte; 

Ein zweiter Vorschlag von M. Captier aus Paris, lautete: 

IL In Erwàgung des Nutzens einer Ausdehnung der auf die Schifffahrt 
bezuglichen vnrtschaftlichen Fragen, die einen breiten Raum in den Berathun- 
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gen der letite^i Congre^ise eingenommen hahen, schlàgt die Commission vor, dtws 
der nàchstc Vile Congress dos Programm der wirthschafilichen Fragen rioch 
erweilere und inahesondtre die Fragen der Schiffiwerpfàndung^ auch die Einheii 
M der Schiffsvermessung auf die Tagesordnung setze. 

Der erste dieser Vorechlage wurde trotz Anerkennung des Interesses, 
diiss die Frace bietet, von der Section wegen der Schwierigkeit einer 
Ausfûhrung ciieser Sache ohne matérielle Unterstûtzung der verschiedenen 
beteiligten Staaten mit Bedauem abgelehot; der zweite von der Section 
einstimmig angenommen. (Applaïuiiisements,) 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie MM. Dufourny et Hatschkck pour 
leur mpport commun. Je mets aux voix les conclusions de la 3^ section. 

Wunscht jemand das Wort zu haben? — Niemand. — Ich bitte die 
Herreu, welclie die Konclusionen annehmen wollen, die Hand zu erheben. 
\^Orixhieht). 

Ist jemand dagegen ? — Eitie Hand hat sich dagegen erhoben ; die grosse 
Mehrzahl hat die Konklusiouen angenommen. 

lies conclusions, mist's aux voix, sont adoptées à la majorité). 

iéA piirole mX à M« CiIrardon comme rapporteur de la 4^ section. 



i: 



M. 6IRARD0N. La quatrième section avait à son ordre du jour deux 
questions sur lesquelles elle a pense qu*il convenait de présenter un rap- 
jH^rt unique* 

l«s^ sixiomo qviestion avait pour objet Tétude des relations entre la forme 
du tmi.v des rivt*s et les profondeurs du chenal. 

I^ septième question d'un caractère plus général embrassait dans son 
ensemble Têiude di^s prvx*e^lês généraux de régularisation des rivières «i 
l>iisse«> eauxs 

Dix-s^^pt méuunres» ont été prvxiuits sur les deux questions et ont fourni 
tat\t sur lesî nxinhvxi^^s suivies que sur les résultats obtenus sur diverses 
rivières un ens^nixble de »Kvunieuts très intéressants et très instructif, 
heureusement vxnnpiétt^ ensuite par l'échange de vues qu'ont provoqué 
v*es v.vuuuunicativnis. 

Quand il sVst agi de vvnclure. cependant, la section a éfmyuvé un 
wrtaiu eu\l>arras^ car le oarnoièn? des questions qui lui étaient soumises 
était très ^xnxoral et rendait ditîicile des conclusions préeises. 

NvVi cvnxiîrèsx d'ailleurss ne svnit pcis des assemblées législative chargées 
vl\\licter vW Uns v>u de torauiler des règles^ mais des réonioos d^huoumes 
qui» s\wu|v^ut vie qut^tioiis aiiv^Io^ues dans des conditions très diverses, 
s'iustruîseiit mutuersCir.ent en s*r coitimaciqtiant leurs obseTTatior.Sw Ccsl 
À v^haovux vie MvKîs à nip^rvvher ct* qu'il a vu de ce qu'oni vu les antres 
et à Ci) tîr^*r U^s vvuclusioris qu'il croit applicables aux conditiocis dai» 
Ics^iuciles xl se trv>uve pliioe* 

VvHitvtoîs la sev't: ui a p^er.sé que saiis s'écarter de 'La pmienc* habînwile 
de Uv>s vv: irvs^ il euùt ixH?5>:?le de dx^Ji^r de TenseniKe dtes conunnrLâ 
tu^us et vies d;>4.*ussiv^vis quelques vcecx qu'-J. était utile de rormuler 
rv^udr^ plus tnio:uc*uses ecivvre les réunie ris ulîerîecres eî qaelqtses î«iîes 
^\:^:u^r:i>s qui t\ir:i;ss^c;t dès tii,i:u:cHA::t acquises et qu'il est boa -ie mettre 



eu Iuiu:ère. 



fout d'iVril eVe a v\'^*>:a:é que si les •ii'-'ers coors d^eau présenfiect à 
Vauccui» d Ci::irvl d-*s d:ùcr\en:es cv.^£Ls:d-:rjL'~les. lIs soclS vreceniiaiiî le âè^ 
du:: cer^v. i uo:u>re vi-:? v>.:U-/:ï.:^r'es qui. à la iri:i«ieiir vrts se r»fprQiiwi- 
se^î sur îv"i:s et doivvuî r».ir ■.v-'snqutrcï ocirir 1 des Iod* «^ceraiesL 

tVur tir-v av;i cer .';Cuie te v.'^s i'-tS^ i. iiur*?r:e de pc(iT«:Lr d^nguer 
.ùi < los :li:*s qu: si -'î Aw^rc-s e:: iS.r.^ince i -.'Ciique ccc;£r»s •:e«ix: •^'i 
cr.; uu o^knwtvre i^:\^rjL. d:î ceux qu: iijc; quuz. v-araccère piirdcïilier: »*ï 
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on ne peut faire cette distinction que si Ton connait exactement les cir- 
constances dans lesquelles ils ont été observés, c'est-à-dire les conditions 
qui définissent la rivière à laquelle ils se rapportent. 

La plupart des mémoires donnent bien des renseignements sur le 
régime des rivières étudiées, mais tous ne le font pas et parmi ceux qui 
en donnent, beaucoup les présentent sous des formes qui ne sont pas 
comparables. Sans vouloir entraver en rien la liberté des rapporteurs 
futurs, ni leur imposer une forme spéciale pour la rédaction de leurs 
mémoires, la section a pensé qu'il était désirable d'arriver à une certaine 
uniformité dans le cadre des renseignements à fournir, et elle a émis le 
vœu qu'on mit à l'étude dans le prochain congrès la rédaction d'un for- 
mulaire qui renfermerait tout ce qui est indispensable pour définir les 
caractéristiques de la rivière étudiée au double point de vue de son 
régime et des besoins de sa navigation; ce serait quelque chose comme 
le signalement de la rivière que chacun pourrait compléter, comme il 
l'entendrait, par un portrait plus achevé. 

D'un autre côté, et toujours dans le même but de faire avancer plus 
rapidement nos connaissances, la section a pensé qu'il y avait peut-être 
lieu de modifier la classification des Questions. 

Elle avait à étudier d'une part l'influence du tracé des rives sur la 
distribution des profondeurs, et d'autre part dans toute leur généralité les 
procédés de régularisations des rivières en basses eaux. Il est clair que 
fa première question était renfermée dans la seconde, et qu'on aurait pu 
sans inconvénient n'en faire qu'une; les discusions sur les deux questions 
se sont continuellement pénétrées et auraient peut-être gagné en rapidité 
et en clarté à la réunion des deux questions. Il est bon cependant qu'elle 
aient été séparées cette année, comme le comité d'organisation avait jugé 
utile de le faire, parce qu'il est résulté de cette séparation une étude plus 
spéciale de l'influence des formes du tracé et que cette étude a fait res- 
sortir leur grande importance sur laquelle on ne s'était peut-être pas assez 
arrêté dans les précédents congrès; ce point acquis la section a pensé que 
pour l'avenir on pouvait sous la rubrique générale de régularisation des 
rivières réunir l'étude de tous les ouvrages qui sont employés concur- 
remment ou simultanément pour atteindre cette régularisation. 

Mais elle a cru en même temps qu'il était bon de faire une autre divi- 
sion. Le problème de l'amélioration des rivières est très complexe et si 
l'on examinait à la fois toutes les questions qu'il soulève dans tous les 
cas on risquerait de le compliquer encore. Il convient donc de sérier les 
questions; mais au lieu de les diviser en étudiant séparément les ouvrages 
que nous pouvons mettre en œuvre pour modifier les cours d'eau, les 
diviser en étudiant séparément les cas plus ou moins compliqués du 
problème. 

La forme d'un cours d'eau et par suite la distribution des profondeurs 
dans le chenal résultent à chaque instant de l'équilibre entre le travail 
des forces qui tendent à modifier son lit, et le travail des résistances qui 




jours dans le même sens: dans la partie maritime des fleuves au contraire 
il faut tenir compte en outre de l'influence des marées qui agit tantôt dans 
un sens et tantôt dans l'autre. Ce sont deux cas, l'un un peu moins, l'autre 
un peu plus compliqué du même problème et qu'il y a avantage par 
suite à aborder séparément. 

Toutefois et bien que présentant cette importante différence les deux 
questions ne sont pas sans analogie; elles peuvent s'éclairer l'une par 
l'autre. Beaucoup d'ingénieurs d'ailleurs ont a diriger les travaux d'un 
fleuve à la fois dans des sections à régime exclusivement fluvial et dans 
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la section maritime: les autres ne sauraient se désintéresser des faits qui 
se passent sur les parties d'un fleuve à régime difiérent de celle dont ils 
sont chargés mais qui y aboutissent. La section a donc pensé et émiB le 
vœu qu'à l'avenir toute» les questions relatives à l'amélioration à cours 
libre ou à la régularisation des fleuves fussent autant que possible Tobjet 
dans une même section de rapports et de discussions distinctes relatifs 
soit à la partie à régime exclusivement fluvial, soit à la partie à régime 
maritime. 

Ces deux vœux formulés, il me reste à vous présenter le résultat des 
discussions de la section sur les questions qui lui étaient soumises. Se 
conformant à l'esprit qui a dicté les vœux que je viens d'avoir l'honneur 
de vous soumettre, elle a distingué entre les cas diflérents que présentaient 
les mémoires dont elle a entendu les résumés. 

Les rivières que nous avons a améliorer ont presque toujours pour carac- 
tère commun la mobilité plus ou moins grande de leur lit. Ce n'est que 
sur des points spéciaux et le plus souvent très rares, du moins dans 1^ 
régions où la navigation est pratiquée que le fond est absolument résistant 
Ainsi la section n'a-t-elle eu à examiner sur ce cas spécial qu'un seul 
mémoire dans lequel M. de Timonoff a fait une très intéressante descrip- 
tions des cataractes duDnièpre et présenté au sujet des projets successifs ae 
leur amélioration un instructif historique dans lequel il a rendu un 
hommage mérité au grand Ingénieur hollandais qui s'en est le premier 
occupé. (Applaudissements). Rappelant les divers procédés employés dans 
des cas analogues, dérochement, canal ouvert, écluse, l'auteur du mémoire 
a fait connaître qu'on se proposait d'employer à la fois ces divers procédés 
sur les diverses cataractes. La section a pensé comme lui que la solution 
d'une problème aussi spécial ne pouvait être qu'une solution d'espèce, 
dépendant à la fois de motifs purement techniques et de tout un ensemble 
de considérations d'un autre ordre. 

Les autres mémoires s'occupaient tous de rivières qui en Hollande, en 
Allemagne, en France présentent des régimes très variables mais sont 
toutes des rivières à fond mobile. 

Le résultat des discussions de la section sur cette assemblée considérable 
de documents ne saurait à la vérité se traduire sous la forme d'une pro- 
position précise susceptible d'un vote; il est plutôt la constatation d'une 
impression générale qui n'est pas sans importance et qui semble fournir 
l'indication d'une orientation nouvelle dans les recherches des ingénieurs 
qui ont à s'occuper de l'amélioration des rivières. 

Tout d'abord, il semble que la confiance dans les formules de l'hydrau- 
lique est singulièrement ébranlée. Sans nier la valeur que peuvent avoir 
ces formules comme résultat d'expériences souvent très considérable et très 
précises, la plupart des ingénieurs ont eu à constater les graves mécomptes 
qui résultaient de leur extension et de leur emploi dans des circonstances 
trop difiérentes de celles dans lesquelles elles avaient été établies. 

Elles donnent des résultats plus ou moins exacts mais ordinairement 
suflisants pour la pratique quand il s'agit exclusivement de l'eau 
seule; mais nos rivières ne sont pas seulement des cours d'eau comme on 
les appelle ordinairement; elles débitent à la fois de l'eau et des maté- 
riaux solides ; c'est précisément le mouvement des matériaux solides 
qui cause toutes les diflicultés contre lesquelles nous avons à lutter, 
et c'est mal prendre le problème que de chercher à le résoudre en réglant 
l'écoulement de l'eau, sans chercher à régler aussi celui des matériaux. 
Et c'est le prendre d'autant plus mal que ces deux mouvements réagis- 
sent l'un sur l'autre et que très fréquemment les effets qui se produisent 
sur une rivière à fond mobile sont non seulement différents mais souvent 
contraire de ceux qu'on avait prévus et qui se seraient réalisés si l'on 
n'avait eu à tenir compte que de l'écoulement de l'eau sur un fond solide. 
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La conséquence de cette constatation est qu'il n'y a qu'un guide sûr, 
l'observation directe des faits qui se produisent dans des conditions ana- 
logues à celles dans lesquelles on doit agir, non pas sur des canaux arti- 
ficiels qui ne roulent que de Peau mais sur les rivières mêmes où se 
réalisent les phénomènes avec lesquels nous avons à compter. Ces phéno- 
mènes sont assurément très complexes et nous les connaissons mal; c'est en 
réunnisant beaucoup d'observations et en tâchant de ]es rendre comparables 
que nous les connaîtrons mieux ; nous pouvons cependant dès maintenant 
en relever un certain- nombre dont la répétition et la généralité impliquent 
la nécessité ; et d'autres au contraire qui sont exceptionnels et ne semblent 
dûs qu'à des causes accidentelles; on peut éviter ces derniers; quant aux 
autres il est inutile de lutter contre eux ; il faut les subir ; il faut faire 
mieux encore : il faut en tirer parti : dans l'infime variété des formes 
qu'elles nous présente, la nature nous en montre dans lesquelles se trou- 
vent réalisées d'elles mêmes les conditions que nous cherchons à obtenir 
et d'autres où se trouvent réalisées des conditions qui nous sont nuisibles. 
n faut étudier les circonstances dans lesquelles se produisent les unes 
et les autres et s'efibrcer de reproduire celles qui nous sont favorables et 
d'écarter les autres. 

Parmi ces circonstances et pour serrer de plus près les Questions sou- 
mises à la section je signalerai particulièrement le tracé des rives. Des 
observations qui ont été faites et des discussions auxquelles elles ont 
donné lieu, il resuite qu'on reconnaît presque unanimement que le tracé 
des rives exerce une influence certaine sur la distribution des profondeurs, 
mais sans qu'il ait été possible de préciser cette influence par une relation 
mathématique entre la courbure des rives et la profondeur du chenal. Et 
cette diflSculté s'explique par une raison sur laquelle toute la section a 
été d'accord, c'est que si la courbure des rives est un facteur très impor- 
tant de la distribution des profondeurs, il est loin d'être le seul : elle 
dépend aussi de la pente, de la largeur et de la résistance du lit; elle 
dépend de la nature des rives et des ouvrages qui les fixent, de la forme 
et du profil de ces ouvrages; elle dépend enfin de la concordance ou de 
la discordance entre le chenal des hautes eaux et le chenal des basses 
eaux. Et la section a été d'avis qu'il importait de multiplier les observa- 
tions sur tous ces points. 

La section ne s'est par bornée à ce vœu et à la constatation en principe 
de l'influence certaine que la courbure exerce, toutes choses égales d'ailleurs, 
sur la profondeur du chenal. Elle a été d'avis qu'il importait à un haut 
degré d'agir sur la bonne direction du chenal par la continuité dans le 
passage des courbures d'une rive aux courbures inverses de la rive 
opposée. 

Mais elle a été plus loin ; il lui a semblé que le principe de la conti- 
nuité dont la convenance a été signalée d'abord à propos des courbures 
dans les études de M. Fakgue sur la Garonne, était d'une portée plus 
haute et d'une application plus générale. 

Tout obstacle brusque, toute saillie violente, tout changement subit dans 
la direction des eaux, entraîne une perte de force vive qui se consomme 
en tourbillon, provoque des afibuillements et produit des perturbations 
dans la régularité que nous nous eôorçons d'obtenir. 

Cette régularité d'ailleurs ne saurait consister dans une uniformité dont 
la nature n'offre pas d'exemples ; mais elle peut résulter de la continuité : 
et il convient de la rechercher non seulement dans la forme du plan mais 
aussi bien dans celles du profil en long et du profil en travers, et dans le 
passage du lit mineur au lit majeur; elle n'est pas moins nécessaire dans 
le tracé des ouvrages qui doivent être conçus de telle sorte que leur action 
s'accroît d'abord faiblement pour augmenter peu à peu jusqu'à son maxi- 
mum pour diminuer ensuite de la même manière. 
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Mais il V a plus encore: le même principe de continuité eet applicable 
à Texécution. U est toajouis coûteux et souvent dangereux de vouloir 
opérer d*un seul coup des modifications trop profondes. H est préférable 
de procéder peu à peu par changements gradués et successifs d'ébaucher 
d*abord les ouvrages avec un faible relief, de les conduire autant que 
po^ble par séries pour éviter les actions isolées, de laisser agir le fleuve 
et dV revenir ensuite. 

Et s'il convient que dans le tracé qu'on cherche à réaliser, les formes se 
succulent le$ unes aux autres par des modifications continues, il n'importe 
pas moins dans Texécution de se conformer à la même règle et d'observer 
I^ mt'meti: gradations dans les transformations successives qui doivent 
ivnduire à la forme déûnitive. 

Le^ foives naturelles qui entrent en jeu dans un grand cours d'eau sont 
cv^nsidérab!es : elles atteignent parfois une puissance énorme et leurs lois 
<onl très complexes^ La lutte ouverte contre ces fiwces est difficile, coûteuse 
et d*ua succ^ douteux : Téohec est certain si le but poursuivi est con- 
traire aux lv>is qui les gouvernent : mais si an tien de les combattre, on 
se borne à les diriger: si au lieu de chercher à changer entièrement la 
nature de leurs ef^Vts, on se contente de les guider en modifiant progres- 
sivement le sens de leur aeticn par une série dVfibrts concordants qui se 
suvvx\ient et se superros^ent avec continuiîê. le succès est beaucoup plus 
sur. psizve \^uVn chaque poiiLt le riesul^at à atteindre est possible et 
nr.r.îrtie^ et let? nx^vens dcat nv»*jfe? disposons mieux pioportionn^ au but 

Ce soct là les idées g^r.-ê raies qui ocî obîenu l'adh^on de la 4e sec- 
tîoc: >? dirais que c'est la phuv^:^pr:e. â ie moi n'était trop ambitieux, 
c'^ïï^ du œvnns rinipressîoa gtn-erale q!ii est reseort^ de la discussion, 
:rjvwtî5>:oc que Tai en charge?, à arivcter devant le Congrès et que je me 
SU.JS ?f±?aré de traduire dusîs di-èleuir^nt que possible- (^Applamlûiemtniê.^ 

Secs le SiCrrf.o? de V.VS ot^semîî.^C!? ;'ai Thociiecr de proposer au Congrès 
i*u rLOci ie La -te secîicc les decix resoùuiiocj? scivant»: 

I*. I<? C"ur^ -tmii V y*yr» r** -'* 'n-i^izé ï Titmi^ 'iijiu le» prochaine 
C'ft*r^i^ »*i /•'*7»»t.'î"^ --:'"* -varc ti*?'.* .rr^fTbàaoc ifLJtâtBmaêemi eompiet 

Au rniui'btf •^•^a-y !?-«'■' rr»? x'h :•.'*. ^V y« ' «.: .ùs yrw ùf *.» *^.'pmg et de» fteaônu 
«\ Lff C'tirvs -;n^:r "l y:-^ ruf 7n .vnaemf ijnv wme MCtion tÊmique 

.'4 ^ rt '''"i: ^♦i.*"''4: <*ir a •i<*."^i*!f it> i'nc>^-n*-s 1 ^^an*:-?. et i^e 'Ig^mtom' 
r-'i^-n* 'lit; e.x- ta Lft <t': *'/ :. ^t"^ cîf it*.""». 'irf ««rrr /*c* le^ jievwte» et les 

9L II NCSIKKT. X:rts:ecr G.c»"sjr*\x^ ^t* t^.cs reciercte rccr votre 

la 'niT^-^e ^*>c 1 X T«^ X:tC r ri^vir I:i 'rr^^cccu «a allemand des 

,-JC^;L•;<^'^;l:^• in? a V"* sevrcc:, 

-"*" ," •«•.•^^•^ <•—«•». ù'i Véthii'i ric^ «ito« n^tn \i ù^ nlcÂ^fûn 'JV»- 
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sind dm Character eines jeden Plusses darzuîegen, rûcksichtlich seiner Was- 
sermenge, der Beschaffenheit der Flusssohle, sowie bezuglich den BedUrfnissen 
der Schifffahrt. 

Der Congres spricht den Wunsch aus, dass man fur dos Studium aller 
Fragen bezuglich der Regulirung der Flûssen eine einzige Sektion beibehalte, 
dass man aber in den Abhandlungen, welche die enzelnen Fragen behandelen 
einen Unterschied moche nach der Natur der zu losenden Aufgaben, und man 
von vomherein darauf Rucksieht nehme ob in den einzelnen Flussstrecken eine 
Fluihwirhmg vorhanden sei oder nicht 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. de Morlot. Personne ne demande 
la parole ? 

Je mets aux voix les conclusions de la 4™® section. 

Meine Herren, Sie haben die Wûnsche der IV® Section gehôrt. Ist 
einer von den Herren, der das Wort zu haben wûnscht. — Niemand. 
Ich bitte die Herren, welche die Vorschlâge annehmen woUen, die Hand 
zu erheben. (GeschiehL) 

Ist jemand dagegen ? -- Ich sehe keine Hand ; dann sind also die Kon- 
klusionen angenommen. 

(Les conclusions, mises aux voix, sont adoptées). 



I. A88ER. Fur die Herren, die ihre Korrespondenzen hier an das 
Bureau haben richten lassen, theile ich mit, das die Bureaux morgen, 
Sonntag, von 11 bis 3 Uhr geôffnet sein werden, und Montag und Dienstag 
von Va ^ Uhr bis 11 Uhr und nach der Rûckkehr von der Excursion 
noch von 6 bis 7 Uhr. Die Herren bitte ich also sich, wenn sie etwa 
Briefe zu erwarten haben, an den angegebenen Zeiten hierher bemûhen 
zu woUen. 

Les membres qui ont fait adresser leur correspondance au bureau 
pourront la retirer demain Dimanche de 11 à 3 heures et Lundi et Mardi 
de 8Vi h. à 11 h. et après l'excursion de 6 à 7 heures. 

M. le PRÉSIDENT. Nous avons reçu une proposition tendant à la 
fusion du congrès de navigation maritime avec le congrès de navigation 
intérieure. Vous avez reçu hier la communication d'un document où vous 
trouverez les raisons qui militent pour et contre la proposition (1). 

Trois conclusions sont présentées par la commission qui s'est réunie 
à cet afifet. Ces conclusions sont: 

J®. „Le VF'**' Congrès de Navigation intérieure, réuni en séance pie- 
nière émet le vœu que la fusion soit opérée entre le Congrès de Navigation 
Intérieure et le Congrès de travaux maritimes y avec prédominance^ autant 
que possible alternative, des questions fluviales ou Tnaritimes^ suivant 
le pays ou la ville oïl se réunire le Congrès^', 

Si cette résolution était adoptée, il y aurait lieu de modifier le titre 
des Congrès qui à V avenir s^ appelleraient Congrès de Navigation. 

U°. Commission permanente. — La réunion a reconnu en second lieu, 
qu'il conviendrait, afin d'établir un lien permanent de continuer les pour 
voirs du Bureau du Congrès, jusqu'à la constitution de la Commission 
dC organisation du Congrès suivant et de lui donner le droit de s' adjoindre 
des correspondants dans les différents pays. 



(1) Ce document est reproduit en entier comme annexe après le procès verbal de la 
deuxième séance pléniere. 
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7JJ®. Il a paru qu'il ne convenait pas de modifier encore la période de 
deux ans qui sépare actuellement im Congrès de Vautre, 

Meine Herren, Sie haben gestern einen Vorschlag erhalten, welcher die 
Verschmelzung des Marinebau-Congresses mit dem BinnenschifiTfahrts- 
Congresse bezweckt. Sie finden ailes, wass die Sache betrifft, in der 
Dracksache, welche ich Ihnen gestern habe zugehen lassen, und in welcher 
die drei Vorschlâge abgedruckt sind. Es ist vielleicht besser sie zu ver- 
lesen, obgleich ich voraussetze, dass Sie aile Kenntniss davon genommen 
haben. 

J. Vorschlag. — Der VI* BinnenschifffahrtsCongres, welcher in Plenar- 
sitzung versammelt ist, wûnscht, dass der Binnenschiffahrts-Congress mit 
dem Marinebau-Congresse verbunden werde, wobei darauf zu achien ist^ 
dass soviel vde moglich abwechselnd je nach dem Lande und Orte der 
jeweiligen Tagung die der Flussschifffahrt oder Seeschiffahrt betreffenden 
Fragen in dm Vordergrund treten. 

Wiirde dieser Vorschlag angenommen, so wàren die beiden Congresse 
kûnftighin mit dem gemeinschaftlichen Namen „SchiflEFahrts-Congress" m 
bekgen. 

IL Vorschlag. — Die Versammlung hat die Ansicht, dass es nothig m<, 
das Bureau des gegenwàrtigen Congresses weiterhin bestehen zu lassen^ 
und zwar bis zur Bildung der Organisations-Commission fur den nachsten 
Congress^ und dem Bureau zu gestatten, sich in den verschiedenen Landem 
mit correspondirenden Mitgliedem in Verbindung zu setzen, 

IIL, Vorschlag. — Es ist vorlaufig nicht anzurathen, die zweijàhrige 
Zwischenpause von einem Congresse zum anderen irgendvrie abzuandeni, 

Wûnscht jemand das Wort zu den Vorschlàgen? 

M. VERNON-HARCOUT. Je demande que ces propositions soient 
discutées et mises aux voix séparément. 

M. le PRÉSIDENT. Nous allons discuter la première conclusion. La 
parole est à M. Whbeler. 

M. WHEELER. I am sorry that owing to proceedings which took 
place some years ago at the Tower of Babel I am unable to make 
myself understood in the languages spoken by the greater part of the 
membres hère présent. But I wish to say with référence to this proposai 
for the junction of the Inland Navigation and Maritime Congresses that 
I think it most désirable they should be united, because it is very diffi- 
cult to draw a Une of démarcation as to where the functions of the 
one begin and those of the other terminale. We hâve had an instance of 
this in the présent Congress. Papers hâve been read in référence to 
Amsterdam and Rotterdam which are really maritime ports and can 
only be regarded as terminal ports of the inland navigation. It is évident 
that the one System would be of very little use without the other; you 
want the barges of the internai navigation to distribute the merchandise 
brought by the ships to the maritim ports. On that ground, I think 
the two congresses ought to be united. Again, if thèse Congresses happen 
too often they become a great tax on the membres who hâve to pay 
their own expenses. Take the case of Col. Gillespib, who has come three 
or four thousand miles to attend this Congress. I hâve no doubt he 
has been greatly delighted by ail he has seen and heard, but I fancy 
he would not care to undertake so long a journey very frequently. There- 
fore I say it would be a great pity to hold those meetings too ofteu. 



347 

Another considération is that we bave been mosi bospitably entertained, 
not only bere in tbe Hague but also at Amsterdam and Rotterdam, and 
tbat bas no doubt been a tax upon tbe authorities of tbose cities wbicb 
it is not désirable to impose too often. We bave, moreover, allready 
held six congresses, at wbicb a great variety of papers bave been read 
and discussed, and tbe supply of siibjects must soon ran sbort; but if 
tbis Congress were amalgamated witb tbe Maritime Congress we sbould 
bave a larger range of subjects and questions of more gênerai interest to 
discuss. I am alsd convinced tbat tbe union of tbe two congresses would 
tend to tbe permanence of tbis institution, wbicb we ail désire (Applaibs), 

M. A8SER. Messieurs, M. Wheeler vient de dire qu'il est tout à fait 
d'accord de fusionner les deux Congrès. Les intérêts sont très rapprocbés, 
et il est difficile d'en tracer la ligne de démarcation. La preuve en est 
que Rotterdam et Amsterdam sont les terminus d'une part, de la navi- 
gation intérieure, et d'autre part, de la navigation maritime. Si ces Congrès 
se réunissaient trop souvent, les frais de voyage de ceux qui s'y rendent 
finiraient par devenir trop élevés, surtout pour ceux qui comme l'bono- 
rable M. Gillespie, viennent des Etats-Unis en Europe. Les villes aussi 
qui nous reçoivent pourraient être effrayées de la fréquence de ces 
réunions (On rit). Les six Congrès qui ont eu lieu ont d'ailleurs commencé 
à épuiser le programme des travaux. Pour tous ces motifs, l'orateur est 
favorable à la fusion. (Applaudissements). 

M. le PRÉSIDENT. Quelqu'un demande-t-il encore la parole. 

Wûnscbt nocb jemand das Wort zu baben? — Das ist nicbt der Fall? 
(Rufe: lauter!) 

Ich bitte den Herrn, sicb bierber zu bemûben; icb kann es nicbt 
versteben. 

M. WERNEKINCK. Icb babe nicbt tadeln woUen, dass Sie leise gespro- 
cben baben; icb woUte nur bitten, dass etwas lauter gesprocben wird, 
weil wir unten im Saale nicbts versteben. 

M. le PRÉSIDENT. Icb werde meiiK Restes tbun. 

M. WERNEKINCK. Dann kann icb'iilso abtreten. 

M. WELCKER. Je voudrais cbanger un seul mot dans la rédaction pro- 
posée de la 1^^ conclusion au lieu des mots: „ Autant que possible alter- 
native des questions fluviales et maritimes", je propose de mettre: „des 
questions de navigation intérieure ou maritime". (Assentiment). 
Am Scblusse der ersten Alinéa des Vorschlages I beisst es: 
„Fluss8cbifffabrt oder Seescbiffîabrt"; es mûsste beissen „Binnenscbiffrabrt- 
oder Seeàcbifffabrt" weil sonst die Kanalscbifffabrtsfragen nicbt einbegriffen 
sein wûrden. (Zustimmung), 

M. DE TIMONOFF. Mon intervention vise une question de forme. Je 
demande si le vote sera personnel ou par nation. Ce dernier mode me 
paraît le seul qui permette de juger si tous les pays sont intéressés à la 
fusion. Je demande de cboisir un représentant par pays, pour rendre le 
vote international. 

M. le PRÉSIDENT. C'est impossible. Nous sommes une réunion interna- 
tionale ne se composant que de membres du Congrès; nous ne sommes 
pas une conférence de délégués. Tous les membres du Congrès, d'après le 
règlement, ont droit de participer aux votes. 

La parole est à M. Merkens. 
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M. MERKEN8. Meine Herren, ich glaube, dass ich in dem Sinne meiner 
(|<MitK(!lH)n Kollegen hier das Wort ergreife, um unsere Binnenschif&hrtB- 
Mt<illung Kt^nz in ihrer alten Selbstândigkeit zu erhalten. Wir sind nicht 
{<tirutiKt — wohl geneigt sind wir mit den maritimen Beetrebungen Hand 
In Ilund zu gehen — abcr wir sind nicht geneigt, unsere BinnenschifiBiBJirtB- 
Mnilmttindigkeit dran zu geben. (Bravo!) 

Wir Hiiul fiir dio Wasserstrassen, die Landarmee; und die andere, die 
H(*nwohr, dan i8t der Marinecongress. Die beiden gehen zusammen voryaber 
f'uMlonirt ki'mnen sie nicht werden. Wir wollen uns die Selbstândigkeit 
dur Action aufrecht erhalten, und in diesera Sinne erlaube ich mir, Sie 
m biiton, uns Deutschen sich anzuschliessen und gegen eine Fusion âch 
iUïH/.UHpreohi«n, mit dem Versprechen : wir woUen mit den Henen immer 
lliiiui in lland gehen; aher unsere Selbstândigkeit wollen wir ans nicht 
nohn)en lasHen, i^Lfhhafter Beifall und WidersjpmcK), 

M« ASSEIt M« Merksns, vient de dire qu^ marchera volontieis la 
nuùn dan» la main avec ceux qui s'occupent de questions maritimes, 
nmiii qu^ innuroe allemand, il tient à ne pas aliéner rindépendaDce de la 
naviiiratiim intérieure. 

M. WIINETTE DE ROCHEMONT. Mesdames, messieuis, je ne matten- 
dais |\^ à prt^idre la jvm^le en cette circonstance. Je crovaîs qœ la pro- 
|V"^ir,\'a\ A'UiT tHre vou^e sans débats : rous m'excuserei donc «i je tous 
j^nx^^v,!^ qxîeu^ueis o\>s<^rvatîons sans les avoir pr^paré^es. 

vV^^T^'ioho ur?» in'ïvrtHnoe consioIOrab'e à la fcsioc de« deux Gxigrfe de 
^ A\;^t:vM:s ir.teritUT^ ei marirlir.e. Si vous vous rrr«>r:ei à ce qui a été 
ts^ï ^i^vs a^ s:x vVr.crt^ pr>:v>c\ients^ vous verrei qu'en f« cr. r a coo- 
>:>v,v:vt'v.) ir^::^ ot\? cut^v.v^ns de rav^g^jinon marirlr^f a3 premier chef. 
v\-:i v\x3:rtS> oin «u ir.svtUT:^ er. grsir. :e p^rrl-? sur 1 ir ïûi^ïve i-e IL G«.^»kbt 
eu: *xa; itu vue".* orvAvl.u de IVuxrl'es ïxn.ie-n:«-. H j a iice loo? 1^ 
V r^-\^ .^«îtîî s*:v:\rs ou .e? quT<::?: s a:? .'azl^ux ^lazmrses -i-cA ec* iscu- 
•v,v-^ i^^ \a <»; : .*ri::."u à fis.*T« esî :r-.rrj:Tu; it.::*:!*. q^i*. iiz^ I-e Cocfrès 
,x Vr^v.Vr^. sV a .. r.r-iTU-^eciî .v.s:u:t. i li ^ f^'îi.jc- pror savoir oà 
* :5%sc , W .'ït^'.V :v:.- -,:r rt :•! .•* ui-vt: t*.:i !■* .-az^ =îir:^-u^îL Là er>:«e 
\ >i^>J5*?4: ,^^ ^r•,^\t• •> ivr^-ô'-u'fr •?: i-e s^iT.-.r <c > .*azi&l :u":c i^xilaii 

\,i- T<;\ ••< :. ,:.v;> ^-^^ Cor xt*:*^ ^ 4r; î%i*:o:c. s>?v :t:ci«taci3eat 
,\\\ ,^A" ^rs -<.v'>^ r'.i ^ V':«";> i " iT> ^-t 'ar.v«"r'-r >»:îf ■«"•(*? ziArïiL:r«s et 
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M. A88ER. In ersier Reihe werde ich mich zu ûbersetzen bemûhen, 
was Herr Quinbtte de Rochemont bo eben gesagt hat. Er hat angefuhrt, 
dass auf allen frûheren Kongressen sowie auch auf diesem die Grenze 
zwischen maritimen und BinnenschifffahrtBfragen nicht gezogen worden 
ist und auch sicherlîch nicht zu ziehen ist. Auf allen fniheren Kongressen 
war immer eine Section, wo die maritimen Fragen neben den Binnen- 
Bchifffahrtsfragen behandelt worden sind. 

Ër hat ferner darauf hingewiesen, dass der erste BinnenschifiTahrts- 
Kongress in Brûssel auf Vorschlag von Herrn Gobert zusammenberufen 
worden ist, derdabei den Hafen von Brûssel speciell ins Auge fasste;das8 
in Frankfurt eine lebhafte Discussion dariiber gefûhrt worden ist, wo die 
Grenze zwischen maritimen und Binnenschifffahrtsfragen zu ziehen sei. 
Sodann hat er darauf aufmerksam gemacht, dass hier im Haag ebenso 
wie in Manchester und Paris nicht nur Binnenschififahrtskanâle von den 
Kongressisten besucht worden sind, sondern auch die Seehâfen, dass die 
weitere Ausrûstung von Binnenhâfen, die friiher sehr nothdûrftig gewesen 
ist, gerade durch den wiederholten Besuch von maritimen Hàfen ausser- 
ordentlich gefordert worden sei, dass man besonders in Frankreich die 
Seehâfen beim Ausbau von Binnenhâfen zum Muster genomraen habe, 
und dass nach und nach die kleinen Binnenhâfen genau wie die grossen 
Seehâfen eingerichtet werden soUen. Zum Schluss hat Herr Quinette de 
Rochemont sich dem Vorschlaee der Kommiesion angeschlossen und die 
Hoffnung ausgesprochen, dass der Kongress denselben annehmen werde. 

Das wâre die Uebersetzung dessen, was Herr Quinette de Rochemont 
gesagt hat, und ich môchte mir jetzt persônlich noch ein paar Worte 
zuzufiigen erlauben in Beantwortung dessen, was Herr Merkens angefuhrt 
hat. Er hat gesagt: wir woUen wohl mit den Marinebau-Congress ireund- 
schaftlich Hand in Hand gehen, aber wir woUen unsere Selbstândigkeit 
behalten. Nun, meine Herren, ich glaube, dass die Vorschlâge der Kom- 
mission genau das bezwecken, was Herr Merkens haben will : der Binnen- 
schifiïahrtskongress soll nicht untergehen, sondern weiter gefûhrt werden 
und wird hoôentlich noch recht viele Sessionen abhalten. Es ist aber schon 
ôfters betont worden, dass, wenn die Kongresse sich so sehr mehren, man 
ôchliesslich die Lust verliert, daran theilzunehmen. Selbst einer der her- 
vorragendsten deutschen Herren — ich glaube, es war Herr Baurath 
Franzius — hat sich im freundschaftlichen Gesprâche dahin ausgelassen: 
ja, ich bin Kongress mûde. Nun, meine Herren, so wird es nach und 
nach auch Anderen gehen, wenn wir zu oft Kongresse haben. 

Der vorliegende Vorschlag geht nun dahin, aile zwei Jahre wie bisher 
einen Kongress stattfinden zu lassen, aber altemiv das eine Mal die 
maritimen Interessen in erster Linie zu berûcksichtigen, ohne darum aber 
die Binnenschifffahrt vom Programm des Kongresses verschwinden zu 
lassen, und das andere Mal das Kongressprogramm in Bezug auf Binnen- 
schifffahrtsfragen reichhaltiger zu gestalten. Ich glaube aJlso durchaus 
nicht, dass wir unsere Selbstândigkeit aufgeben, wenn wir uns mit den 
Vorschlâgen der Kommission einverstanden erklâren. {Lebhafter Beifall). 

M. LUI6GI. Messieurs, je n'ajouterai qu'un mot à ce qu^ont dit les précé- 
dents orateurs. Un des plus grands avantages des Congrès est de rappro- 
cher tous les pays, de réunir leurs représentants pour discuter les mêmes 
questions et surtout de leur permettre de se connaître réciproquement et 
de nouer entre eux des liens d'amitié. La réunion des deux Congrès qu'on 
nous propose, est de nature à développer cette union. Les ingénieurs des 
ports se donneront la main avec ceux de la navigation intérieure. C'est 

Gur cela que je voterai la fusion (Applaudissements) en demandant que 
I excursions, qui contribuent tant à nous rapprocher, soient organisées 
de façon à ce que tout le monde puisse y prendre part. (Très bien!) 
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M. AS8ER. Die Meinung des Herm Luiggi geht dahin, dass er glaubt, 
die Fusion werde nûtzlicher sein als der bisherige Zustand, weîl dann 
auch die Hafeningenieure sich genôthigt fiihlen wûrden, anch dem Bin- 
nenscbiffîahrtskongress beizuwohnen. 

M. le PRÉSIDENT. Je vais mettre la proposition aux voix. 

M. WERNEKINCK. Aus dem, was uns vorgetragen worden ist, scheint 
mir die Absicht hervorzugehen, ûber die Vorscîilâge abstimmen zu laseen. 
Ich glaube, dass nach Sage unserer Statuten zwar eine Diskussion und 
Beratbung, aber nicht eine Beschlussfassung zulâssig ist. 

M. MERKENS. Icb glaube den Herm KoUegen vom Berliner Central- 
verein in seinem Widerspruch gegen eine Abstimmung unterstûtzen zu 
mûssen. Die Frage, wie sie in der Drueksache, die uns vorgelegt worden 
ist, dargelegt ist, soll heute hier besprocben werden. 

Wir Deutsche sind unsererseits der Meinung, das die Frage heute be- 
sprocben werden kann und dass es zweckmâssig ist, sie ausfûhrlich zu 
besprechen; wir kônnen aber nicht zugeben, dass ûber die Frage abge- 
stimmt wird. Denn die Frage hat nicht auf der Tagesordnung gestanden, 
und insofern glaube ich, dass wir ganz berechtigt sind, gegen eine Abstim- 
mung ûber die Frage aufzutreten. Andererseits ist sher auch auf der 
Drueksache, die wir beute morgen bekommen haben, angedeutet worden 
dass es eine Berathung sein soll, die den nâchsten Kongress, der iiber 
zwei Jahre stattfindet, beschâftigen soll und dass dort ein definitiver 
Beschluss gefasst werden soll. Desshalb glaube ich, stehen wir voUkommen 
auf juristisch richtigem Standpunkt, wenn wir Bedenken tragen, dass ûber 
die Frage endgûltig abgestimmt wird, ohne dass sie Gegenstand der Tages- 
ordnung gewesen ist. (Rufe : la clôture.) 

M. le PRÉSIDENT. Je mets la clôture aux voix. 

Es wird Schluss der Diskussion gewûnscht. Ich bitte diejenigen, die der 
Meinung sind, dass von beiden Seiten genug gesprochen worden ist und 
dass die Diskussion geschlossen werden kann, die Hand zu erheben. 
(^Geschieht) 

Die Diskussion ist geschlossen und ich werde nunmehr die Vorschlâge 
der Koramission zur Abstimmung bringen. 

La clôture est prononcée. Je consulte l'assemblée sur la première résolu- 
tion. Si elle est repoussée, la question sera renvoyée au VII® Congrès. 

(La première résolution, mise aux voix, est adoptée à la majorité.) 

Ich bitte zunâchst diejenigen, welche die Nr. I annehmen wollen die 
Hand zu erheben. {Geschieht!) 

Die Herren, die dagegen sind? (JWe Oegenprobe erfolgt) 

Die Resolution I ist angenommen. 

Wir kommen nun zur Résolution II. 

La parole est à M. Vbrnon-Harcourt sur la 2e résolution. 

M. VERNON-HARCOURT. Je désire appuyer la proposition du Comité 
d'organisation relative aux membres correspondants. Quand j'ai eu à orga- 
niser le Congrès des travaux maritimes à Londres, j'ai eu beaucoup à me 
féliciter de pouvoir m'adresser à des correspondants dans plussieurs 
pays en Europe pour en obtenir des renseignements et des mémoires. Je 
demande donc au Congrès d'émettre le voeu que le Comité d'organisation 
du Congrès actuel désigne des membres dans tous les pays de l'Europe 
et aux Etats-Uïiis, auxquels le Comité d'organisation du prochain Congrès 
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pourra s'adresser ; et dans les pays comme la France, où il y a des ingé- 
nieurs de TEtat et des ingénieurs civils, que des correspondants soient 
choisis dans les deux catégories, de même en Amérique où il y a des 
ingénieurs militaires et civils. De la sorte on) réunirait les avis de tous les 
intéressés. (^Applaïuiissements.) 

M. A8SER. Herr Vernon-Haroourt schlâgt vor in Bezug darauf, dass 
es dem Bureau gestattet sein soll, sich in den verschiedenen Landem mit 
correspondirenden Mitgliedern in Verbindung zu setzen, dass dies môg- 
Uchst oald geschehen soll, und dass man sich dabei nicht nur mit Mitgliedern 
des BinnenachiâTahrtskongresses verstândige sondern auch mit den ver- 
schiedenen Kôrperschaften z. B. mit den Civilingenieuren in England 
und einigen Militarbehôrden in Verbindung trete. Das Bureau wird 
gerne den Wûnschen des Herrn Vernon-Harcourt entsprechen und wird 
in den Drucksachen an die Mitglieder des Binnenschiffîiahrtscongresses 
mittheilen, welche die korrespondirenden Mitglieder fïir jedes der 
Lânder sind. 

M. le PRÉSIDENT. Je mets aux voix la 2« résolution. 

Ich bitte die Herren, welche fur die Resolution II sind, die Hand zu 
erheben. (Geschieht), 

Wer von den Herren istdagegen? — Ich sehe keine Hand. Angenommen ! 

(La 2® résolution est adoptée à Tunaminité). 

Je mets aux voix la 3"® résolution. 

Jetzt kommen wir zur N^ III, und ich bitte die Herrn, die dazu zu 
sprechen wûnschen, sich zu melden. — Es meldet sich niemand; wir 
stimmen ab. Ich bitte die Herren, die dafùr sind, die Hand zu erheben. 
(^Geschieht.) 

Die Herren, die dagegen sind? — Angenommen. 

La i°^^ résolution est adoptée à l'unanimité. 

Je mets aux voix l'ensemble de la proposition. 

Ich bringe jetzt die ganze Resolution mit ihren drei Nummern zur Ab- 
stimmung und bitte die Herren, die dafûr sind, die Hand zu erheben. 
(^G-eschiêht.) 

Die Herren, die dagegen sind? — Niemand. Die Resolution ist ange- 
nommen. {Lebhafter Beifall.) 

L'ensemble de la proposition est adopté à l'unanimité moins une voix. 
(^ApplavdiasemenU répétés.) 

Un certain nombre de délégués étrangers ont demandé la parole. Je 
vais la leur donner suivant l'ordre alphabétique des pays qu ils repré- 
sentent. 

Ich werde den Herren Delegirten, die sich zum Worte gemeldet haben, 
das Wort ertheilen in alphabetischer Reihenfolge der Lânder, welche sie 
vertreten. 

Je donne la parole à M. von Rumplbr, délégué de l'Allemagne. 

Dr. VON RUMPLER. Meine Damen I Meine Herren I Der Vite interna- 
tionale Binneuschififahrtcongress ist seinem Ende nahe. 

Die Theilnehmer, deren viele aus weiter Ferne gekommen sind, um zu 
geben und zu empfangen, rusten sich zum Abschied. 

Im Namen der deutschen Regierungsdelegirten darf ich versichem, dass 
der Abschied, den wir nehmen werden, uns nicht leicbt fâllt. 

Wir sind mit grossen Erwartungen hieher gekommen. 

Zu diesen Erwartungen berechtigte uns die Bedeutung der Pragen, 
deren Losung der Gongress bringen oder wenigstens anbahnen sollte. 

Es berechtigten uns dazu die reichen Gaben, die Wissenschaft und 
Erfahrung zur Vorbereitung der Congressverhandlungen gespendet hatten, 
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und dasB Intéresse, welches von allen Seiten, und nicht am wenigsten, 
von den Regierungen dem Congresse entgegengebracht wnrde. 

Es berechtigte uns dazu vor allem der Name des Landes, das uns 
Gastfreundschaft zugesagt batte, ein Name, der von selbst die Vorstellung 
siegreichen Kampfes gegen das feindliche, und, gebândigt, so freundliche 
Ëlement erweckt. 

Unsere Erwartungen sind nicht nur erfûUt — sie sind ûbertroffen 
worden. 

Ihre Majestat die Kônigin-Regentin bat buldvoUst das Patronat des 
Congresses ûbernommen und Hôcbstibrem Interesse durcb Entsendung 
eines Vertreters zur Begrussung desselben Ausdruck gegeben. 

Drei leitende Mitglieder der Regierung des Kônigreichs der Niederlande 
sind unsere Ehrenprâsidenten. 

Das Organisationscomité, dass sicb der Congress in beredter Acclama- 
tion zum Bureau wàblte, vereinigt in sicb die Blûthe eines Ingénieurs- 
wesens, dessen Vortrefflicbkeit die ganze Welt kennt. 

Unter diesen Auspicien bat der Congress seine Arbeiten mit freudigem 
Eifer betrieben. Jeder Redner gab die besten Frûcbte seines Stretens. 
Grund und Gegengrund wurden gewissenbaft erwogen, — einsichtige Selbst- 
bescbrânkung bat zum Bescbluss erboben nur was als bleibende Errungen- 
scbaft fur Wissenscbaft und Praxis gelten kann. 

Die deutscben Regierungsdelegirten nebmen einen Scbatz von Anregun- 
gen mit nacb Hause, der nicbt unverwertbet bleiben wird. 

Docb nicbt Arbeit allein war uns bescbieden. Von allen Seiten wurde 
gewetteifert uns die Arbeit zum erfreulicben Genuss zu gestalten. 

Ueberal, und ins besondere wo man uns Einblick bot in das grosse, 
das ûberlegter Ratbscbluss und kunstvolle Tbat gescbaffen bat und noch 
scbafft, ist man uns mit ebrender Gastlicbkeit entgegengekomen, die uns 
vergessen Hess, das wir Fremde sind auf diesem Bodem. 

Lassen Sie micb im Namen der deutscben Regierungsdelegirten dem 
Gefûble des Dankes Ausdruck verleiben, dem Danke der Allen gilt, am 
Meisten aber Ibrer Majestat der Kônigin-Regentin, der Regierung und 
dem Volke der Niederlande, dem ganzen edlen Gliede der Vôlkerfamilie, 
das seinen Namen „Niederland" mit leucbtender Scbrift in die Bûcber 
der Gescbicbte eingetragen bat. (^Lauter BeifalL) 



M. le PRÉSIDENT. Herr.Doctor von Rumpler, icb danke Ibnen sehr. 
Je donne la parole à M. le Cbevalier Weber von Ebenhof, délégué 
de l'Autricbe. 

M. WEBER VON EBENHOF. Meine Damen und Herrenl Die Vertreter 
des ôsteireicbiscben Ingenieurstandes baben die Verbandlungen des VI» 
intemationalen Binnenscbiôfabrts-Kongresses mit um so grôsserer Auf- 
merksamkeit verfolgt, als wir bieraus die Lebren zieben mûssen fur den 
Ausbau der Wasserstrassen in unserem eigenen I^ande. Sie, meine Herren 
in HoUand, leben in einem bevorzugten Lande. Sie baben grosze Seebàfen, 
welcbe durcb mâcbtige Wasserstrassen verbunden, weit in das Innere des 
Landes sicb erstrecken und den Reicbtbum des Meeres dem Lande zu- 
fûbren. Wir sind erst am Beginn dieser Tbâtigkeit und steben ira 
Begrifie, ein grosses Netz von Wasserstrassen zu projectiren, welcbe die 
Donau verbinden sollen mit den Flûssen des nôrdlicben und des west^ 
licben Deutscblands. Scbon planen wir einen Kanal zur Verbindung der 
Donau mit der Oder, dessen Project wir einen genialen franzôsicben 
Ingénieur Bellain, dessen ail zu frûbes Ableben wir aile bedauern, verdan- 
ken. Aucb Deutscbland bat uns die Hand geboten indem unter vielen 
Projekten zur Verbindung der Donau mit der Elbe ein deutscber Ingénieur 
das ausgezeicbneste Projekt geliefert bat, und Hand in Hand mit diesen 



353 

unseren Mitarbeiteni ans der Premde arbeiten wir, ôsterreichischen Inge- 
nieure, indem wir den Anschluss unserer Flûsse, der Donau an die Elbe, 
Oder und Weichsel inebesondere anstreben. (Lauter Beifalt). 

Wir hatten bei diesem Congresse die reichste Gelegenheit, die Mittel 
kennen zu lemen, welche wir bei unsern grossen Aufgaben verwenden 
werden; und es ist an uns, den Dank dafiir auszuprechen der Regierung 
Ihrer Maj estât der Kônigin der Niederlande, insbesondere aber auch der 
Organisationscommission dièses Congresses, welche uns so ausgezeichnete 
Grelegenheit gegeben hat, Ailes kennen zu lernen, was wir fur den Ausbau 
unserer Wasserstrassen brauchen ; und wir hoffen, dass es nicht ail zu lang 
dauern wird, bis wir in Oesterreich in der Lage sein werden zu zeigen, 
dass das Samenkorn, was auf so vielen Congressen, insbesondere aber 
auch auf dem VI*®° Congress gelegt worden ist, nicht ohne Fruchte 
bleiben wird. 

Wir haben aber auch nicht nur wissenschaftlich viel kennen gelemt, 
sondern haben auch ein Land besucht, welches durch eigne Kraft nicht 
gegen die Wiederwàrtigkeit der Menschen, sondern gegen die Gewalt 
der Natur sich erhalten hat in ruhmvollem Kampfe. Wir haben ein Land 
kennen gelemt, welches die Gastfreundschaft auf seine Fahne geschrieben 
hat und allùberall, wohin wir gekommen sind, uns mit offnen Armen und 
Herzen entgegengekommen ist. Und so rufe ich aus voUem Herzen: Heil 
Dir Du Holland I heil Dir Du thatkràftiges Niederland I Deine Flùsse wehen 
von tausend Masten, die Pranke eines Lôwen hait Deine Scholle fest, die 
umbrandet ist von Wogen auf allen Seiten ! halte dich aufrecht in diesena 
E^mpfe! Und so rufe ich, dass Holland wachsen und gedeihen moge fiir 
immerdarl {Lebhafter, anhaltender Beifall). 

M. LE PRÉSIDENT. Herr Ritter Wbber van Ebenhoff, ich danke 
Ihnen sehr. 

Je donne la parole à M. le lieutenant-colonel Gillespie, délégué des 
Etats-Unis. 

M. GILLESPIE. Mr. Président and Gentlemen, I cannot leave tor my 
own country without expressing to you the gratification which the Secre- 
tary for War of the United-States experienced on receiving from his 
Excellency the Minister for Holland at Washington an officiai invitation to 
sélect an officiai représentative from our country to represent his interests 
at this great Congress. Fully recognising the honour implied by such an 
invitation, the Président of the United-States has been pleased to make a 
delection of a représentative to this Congress from the Corps of Engineers 
of the United-States army, to which I hâve the honour to belong. The 
reason for the sélection of a delegate from the military engineers arises 
from the fact that in the United-States ail public works for the promotion 
of commerce, whether maritime, inland, national or international are 
conducted under the direct supervision of the War Department and are 
under the immédiate charge of the military engineers. That explains my 
présence hère. Where are also présent as my coUeagues delegates from 
the American Society of Civil Engineers, which has its headquarters at 
New- York, and wich is the largest and most distinguished organisation 
of engineers in the United-States. We hâve attended ail the public mee- 
tings of the varions sections of this congress, and hâve listened to many 
admirably prepared papers by distinguished scientists of the varions coun- 
tries represented hère. We hâve also attended the public and officiai inspec- 
tions of the Works on the Maas near Rotterdam, at Amsterdam, ana at 
varions other points where the finest and most extensive works of public 
improvement are exhibited, and we will carry back to our country many 
détails which will be most serviceable and valuable and efficacious in the 
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conduct of Works of a similar character in our own oountiy. (Applaus). 
We are indebted also for the spécial information which we hâve received 
from distinguished members hère in personal intercourse, and this infor- 
mation is specially valuable for the reason that the works to which they 
relate are in our country of very limited extent; but as we grow from 
year to year we shall expect that the same problems which you hâve 
had to face will présent themselves to us also and that we shall be 
called upon to discuss and examine thèse problems with the same care 
and elaborateness that hâve distinguished ail your papers and ail your 
discussions. {Applauae), 

Mr. Président, I thank you in the name of my country for the spécial 
attention and hospitality we hâve received, and when I retum to the 
United-States I shall report to my Government and to the Society I and 
my coUeagues represent our high appréciation of the manner in which 
we hâve been received. (Applause), 

M. LE PRÉSIDENT. M. Gillbspib je vous offre mes remercîments 
sincères et je donne la parole à M. Fargue, président de la délégation 
française. 

M. FARGUE. Mesdames et Messieurs, pendant les cinq journées qui 
viennent de s'écouler nous avons beaucoup travaillé, beaucoup appris, 
beaucoup voyagé. Guidés par les habiles et sympathiques organisateurs 
du VI® Congrès nous avons visité deux grands ports, parcouru deux voies 
navigables de premier ordre, et nous avons admiré de splendides travaux. 
Nous avons été favorisés par un temps à souhait, et enfin nous avons 
trouvé partout une réception si cordiale, nous avons été accueillis par des 
paroles si bienveillantes, que nous avons pu oublier que nous avions 
franchi la frontière de notre patrie et croire que nous n'avions pas cessé 
un instant de nous trouver au milieu de nos compatriotes. (^Applaudisse- 
ments), 

Une semaine si activement et si agréablement remplie ne pouvait man- 
quer de nous paraître bien courte. Déjà I c'est ce que chacun de nous s'est 
dit en voyant arriver la séance de clôture. Déjà ! et dans ce mot je résu- 
me à la fois le plaisir que nous avons eu à venir à La Haye, notre vive 
reconnaissance pour l'accueil qui nous y a été fait, et l'expression du très 
agréable souvenir que nous emporterons du Vh Congrès. 

Est-il à craindre, comme quelques personnes ont paru le dire, que 
bientôt la matière fasse défaut aux programmes de nos futures réunions, et 
que, les questions étant épuisées, nous soyons exposés à tomber dans de 
stériles redites? 

Pour ma part, je ne le crois pas. Le temps nous apporte incessamment 
un courant de choses nouvelles et d'hommes nouveaux, et à la faveur de 
ce courant, notre œuvre reste vivante. Longtemps encore il y aura des 
questions nouvelles et des auditoires nouveaux. Nos programmes ne s'épui- 
sent pas, ils se transforment. C'est la loi même de la vie. Il est encore 
très éloigné, il n'arrivera probablement jamais, le jour où l'on pourra dire : 

Et le Congrès finit, fetute de congressistes. (Rires approbatifs). 

Il semble au contraire que, s'il y a une difficulté a redouter, c'est dans 
le sens inverse. Ce qui sera difficile dé^sormaisce sera de trouver des locaux 
assez vastes, des steamers assez puissants, pour recevoir et transporter les 
masses de plus en plus nombreuses des adhérents au Congrès de navigation. 
Sans doute ces adhésions ne sont pas toutes techniques. 

L'attrait pittoresque des excursions, le charme d'un voyage en agréable com- 
pagnie contribuent puissamment à augmenter le nombre des congressistes. 
Il faut nous en féliciter sans arrière-pensée et y voir une preuve nouvelle 
de la vitalité de notre institution. Nous ne sommes pas exclusivement des 
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ingénieurs, nous ne nous intéressons pas seulement aux digues, aux canaux, 
aux pilotis; nous aimons les beaux paysages, nous avons du goût pour 
les richesses artistiques; ùous trouvons un grand charme à nouer des 
relations et à entretenir un échange d'idées par delà les frontières de 
notre patrie. Ce sont là les tendances de Thomme civilisé, et c'est avec 
raison qu'on a dit que nos Congrès sont une œuvre de fraternité interna- 
tionale. (^Applaudissements), 

Ayons donc confiance dans l'avenir de notre œuvre. J'ai pour ma part 
une confiance entière dans le VII© Congrès de navigation, et lui adresse 
dès à présent un souhait bien sincère, un souhait de succès complet. Pour 
l'obtenir il n'aura qu'une chose à faire: marcher sur les traces de son 
aîné de La Haye. (Applaudissements répétés). 

M. le PRÉSIDENT. M. Fargub je vous remercie bien sincèrement. 
Je donne la parole à Sir Jenkinson, délégué de la Grande-Bretagne. 

Sir EDWARD G. JENKINSON. Mr. Président and Gentlemen, I am sure you 
must be weary of speecbes by this tirae, and therefore in what I hâve 
to say I shall be as brief as possible. Though I am hère to speak for the 
British Government and for those of my countrynaen who hâve come to 
the Hague to attend tbis Congress, I tbink ail of you, of whatsoe ver natio- 
nal ity you may be, will agrée with me that we shall look back with very 
great pleasure to the extremely interesting and enjoyable week we hâve 
passed hère. (Applavse), Thèse Congresses are not only useful and impor- 
tant because of the papers which are written and discussed, but they are 
alsoof great value because they promote the amicable relations and friendly 
rivalries between the varions countries of Europe, (Applause) and bring 
together men of eminence and enable them to exchange ideas, when, but 
for thèse Congresses they would only be known to each other by the papers 
and books they hâve written and by the réputation they hâve gained 
for the great works they hâve executed in différent parts of Europe. 
(Applavse). Some explanation is due, I think from the Bntish représenta- 
tives for the fact that they hâve not contributed any papers to this 
Congress. I can assure you, gentlemen hère présent, that this is not because 
we do not take any interest in the questions which bave been discussed, 
nor is it because we hâve not engineers who are capable of writing such 
papers. Ail the world knows that we bave engineers who are able to 
conceive and to carry out works of the greatest and most imposing mag- 
nitude. (AppUiuse), Perhaps one reason may be our natural insular modesty. 
(Laughter). But I think the chief reason is that we hâve allready contributed 
more than once to différent Congresses papers on the largest work which 
has recently been executed in England ; I mean the Manchester Ship 
Canal and at the présent moment there is no particularly large work 
belonging to the subjects discussed at this Congress with regard to which 
a paper of interest to gentlemen from foreign countries could be written. 
With regard to the economical and financial side of the question, we are 
aware that so far as England is concerned thèse matters bave been ex- 
haustively treated at former Congresses and there is therefore not mueh 
more to be said in regard to them. Besides, I am sorry to say that we 
Id England are obliged to consider this question of tolls and economy from 
a very différent point of view from that from which you gentlemen on 
the Continent are able to approach it. We — I am sorry to say — are very 
much behind you in the matter. We hâve no canals which hâve been 
constructed or are owned by the State, and as an Englishman I am not 
asbamed to say we bave very much to learn from other countries in 
Burope; I wish to say with what pleasure I hâve seen the enormous and 
important public works of this country. They show, to put it shortly, 
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that the Dntch people, hâve the courage to conceive and the skill and 
indomptable persévérance to cany out thoee great works (Applause) — ihoee 
polders, thoee wonderfol réclamations of land which bave added so mnch 
to tbe wealtb and prosperity of tbis conntry. And as one who bas alibis 
life been concemed in tbe administration of countries and bas had mnch 
to do with public works I wish to expreee the gratification with which 
I bave notice tbe way in which the Government of tbis countrr aeeks 
to fulfîll lis dutie? towards tbe public. Tbe taxes which are raised should 
be devoted as much as possible to promoting tbe good of tbe people, and 
I am glad to see that tbe Government of tbis country instead of looking 
for an immédiate pecuniary retum for tbe capital invested in redaiming 
tbe land aud in other public works, rather looks for a retum in the con- 
tentmentand prosperity of the people, in the increased wealtb and in the 
development of the trade of tbe country. {Long applausé), Before I sit 
down I wish to thank the Ministers of Her Majesty the Queen of HoUand and 
the président of the Committee of Organisation for the very excellent 
arrangements which bave been made for our réception, and for the 
business-like way in which ail the proceedings of tbe Congress and of 
the varions sections bave been conducted; and 1 can only add that it 
will give me personnally and I am sure ail my countrymen that are 
présent the greatest possible pleasure to retum on another occasion to 
enjoy such hospitality and to take part in such interesting and profitable 
discussions. (Loud applause). 

M. le PRÉSIDENT. Sir Jenkix.sox I thank you very much. 
JjSL parole est à M. von Kvarsay, délégué de la Hongrie. 

M. DE KVASSAY. Mes<^iames. Messieurs, n'ayant pas eu l'occasion de 

prendre la parole dans la séance d'ouverture je vous demande la permis- 
sion de retenir quelques instants votre attention. 

M. DE MiKLos, secrétaire d'Etat, m'a chargé de vous exprimer ses 
regrets de ce que ses fonctions ofticielles l'empêchent de prendre une 
part i^ersonnelle à vos travaux d'un si haut intérêt et d'une si grande 
importance. 

La Hongrie a été i)endant plusieurs siècles la sentinelle avancée de 
l'Europe contre les invasions venant de l'Orient. Il y a une trentaine 
d'années à peine qu'elle est remise en ix)sse88ion de sa constitution nati- 
onale. Nous sentons et nous savons bien que nous sommes en retard sur 
beaucoup de choses mais nous nous eftorvons de travailler avec zèle sur 
toute la ligue pour occuper dignement la placée qui nous est dévolue dans 
la grande famille des nations civilisées. 

Des travaux importants, qui ne vous sont pas inconnus, s'effectuent en 
ce moment dans notre pays, aux Portes de Fer, sur le Danube, sur la 
Theiss, sur la Save, pour la construction de digues, par l'enlèvement des 
obstacl(^s, pour la régularisation des cours d'eau et pour le dessèchement 
des terrains submersibles. 

Nous esï)érons que dans un temps peu éloigné, nous aurons l'honneur 
de saluer le Congrès de navigation dans notre capitale à Buda-Pesth. 
(^Applaudisi'ementi.) Nous espérons nous montrer dignes de votre bienveil- 
lanc<* et de vf»tre estime. 

Il me reste une mission à remplir, c'est de remercier sincèrement, au 
nom du gouvernement hongrois qui m'en a chargé, la haute direction du 
Comité d'organisation et tous ceux qui ont concouru au succès si remar- 
quable du Vr* Congrès de navigation intérieure. (^Applaudissements,) 

M. le PRÉSIDENT. M. de Kvassay je vous remercie bien sincèrement. 
La parole est à M. Mironesco, délégué de la Roumanie. 
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M. MIRONESCO. Mesdames et Messieurs. Permettez moi d'ajouter à 
mon tour quelques mots à ce qui a été si bien dit avant moi au sujet du 
VI™« Congrès International de Navigation Intérieure et d'exprimer au 
nom des délégués de la Roumanie, notre vive reconnaissance pour l'ac- 
cueil aimable et cordial dont nous avons été l'objet dans ce beau pays de 
Hollande, qui atteste de la puissance de Thomme et de la science lorsqu'on 
regarde ces immenses étendues de terre, ces admirables polders conquis 
sur les éléments de la nature ])ar un travail patient et persévérant dans 
le courant de plusieurs siècles. 

L'importance de ces réunions auxquelles nous sommes périodiauement 
conviés n'est plus à démontrer aujourd'hui; des voix bien autorisées l'ont 
reconnue et hautement proclamée dans maintes occasions et elle vient 
d'avoir, dernièrement encore, sa plus précieuse consécration dans les paroles 

Î)ar lesquelles S. E. le Ministre des Affaires étrangères a bien voulu ouvrir 
es débats de ce VI«™e Congrès. 

Qu'il me soit permis cependant, Mesdames et Messieurs, de relever ici 
l'utilité des assises de la science à un point de vue tout spécial, dont la 
signification n'échappera à personne et dont l'importance ne sera pas, 
l'ose l'espérer, amoindrie par le peu d'autorité de ma voix. 

Certes, lorsque à la suite des études poursuivies, des observations 
recueillies et des expériences faites dans difîérents pays, on sera arrivé 
à fixer quelles sont les meilleures conditions d'établissement, d'entretien 
et d'exploitation des voies navigables, on aura résolu non seulement un 
problème touchant à l'art de l'Ingénieur, mais aussi un problème d'ordre 
économique et social de la plus haute importance car, en réduisant par le 
bon marché des transports le prix de revient des marchandises et des 
divers produits du sol confiés aux voies d'eau, on aura puissamment 
contribué à Taisance, à la prospérité et au bien-être général. 

Ce sont là des résultats dignes assurément d'attirer l'attention de tout 
le monde et dignes également de donner pleine et entière satisfaction à 
ceux qui y auront contribué par leur travail dévoué et assidu. 

Il y a cependant un autre grand avantage qui ressort de nos réunions; 
c'est qu'il s'établit par là entre les Ingénieurs des diflFérents pays des rela- 
tions de plus en plus étroites et amicales et il se fait entre eux un échange 
d'idées qui ne peut avoir que la plus heureuse influence sur les questions 
d'ordre général, qui intéressent et préocupent au même degré les nations 
et leurs gouvernements. 

Est-ce que d'ailleurs nous n'avons pas eu, par le fait de la réunion du 
Congrès , l'occasion dans ces intéressantes excursions à Rotterdam 
et à Amsterdam, d'assister à un spectacle des plus beaux et des plus 
réjouissants : celui de voir flotter côte à côte dans une touchante trater- 
nité, les drapeaux de tant de nations diverses, les drapeaux, cet image 
vivante de la patrie ? Et dans cette admirable harmonie des couleurs les 
plus diverses qui apparaissaient à nos yeux sous les rayons dorés du soleil 
ne voyons-nous pas déjà, comme le précurseur de l'union, de l'entente et 
de la solidarité de plus en plus intime qui doit s'établir entre les nations 
elles-mêmes? 

Oui, Messieurs, il est à espérer que cette solidarité s'accentuera chaque 
jour davantage et des réunions comme celles de notre Congrès, n'y 
auront pas été complètement étrangères car nous-mênie, en rentrant dans 
nos foyers, nous emportons tous au fond de notre coeur le souvenir de 
la parfaite cordialité qui nous a réuni sur ce sol béni et hospitalier de la 
Hollande et en communiquant aux autres nos impressions, nous verrons 
plus d'un préjugé, plus d'une méfiance disparaître et s'étendre comme un 
mauvais rêve au souffle puissant de l'aurore. 

C'est aussi, Messieurs, que d'une manière plus ou moins indirecte nos 
Congrès auront contribué à l'oeuvre de concorde, de justice et de paix 
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vers laquelle doivent tendre les efforts constants de tous les peuples, pour 
le plus grand bien de tous et le plus grand honneur de ceux qui s'y 
seront dévoués en y consacrant leur activité, leur influence ou leur autorité. 

Et maintenant avant de quitter ce pays qui nous a vivement intéressé 
par ses travaux et qui nous a en même temps séduit par l'amabilité et 
fe douceur des manières, rendons notre hommage respectueux à sa gracieuse 
Souveraine en nous inclinant devant Sa Majesté la Reine et devant Sa 
Majesté la Reine-Régente. 

J'exprime également notre vive reconnaissance à leurs Excellences les 
Ministres d'Etat et nos remercîments les plus chaleureux au Comité 
d'organisation et aux Ingénieurs éminents de ce pays de ce que partout 
nous avons été reçus avec les marques de la plus parfaite sympathie. 
(^Vivea applaudiêsements.) 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie M. Mironesgo et je donne la parole à 
Son Bxc. DE Ghercévanoff, délégué de la Russie. 

M. DE 6HERCÊVAN0FF. Mesdames, Messieurs! Je vous prie de m'accor- 
der trois minutes de votre précieuse attention. 

En qualité de délégué du gouvernement russe au VI® Congrès de navi- 
gation, je dois dire que la part de connaissances techniques apportée par 
nous autres russes, comparativement à la masse de science appliquée 
offerte au Congrès par les représentants des autres pays, est bien minime. 
La cause en est bien naturelle cependant, et réside dans l'histoire de 
notre chère et immense patrie, si peu connue encore en Europe. 

Réveillé pour la vie politique, poussée pour ainsi dire dans le courant 
historique de la vie européenne seulement au commencement du XVIII® 
siècle par notre grand réformateur Pierre le Grand qui est venu s'ini- 
tier personnellement aux connaissances techniques dans cette même riche 
et aimable Hollande — du bienveillant accueil de laquelle nous jouissons à 

Î présent, — la Russie, formant le boulevard oriental de l'Europe contre 
es peuples de l'Asie, a consacré presque deux siècles de son existence à 
guerroyer principalement avec les musulmans et les nomades, ses voisins 
immédiats au sud et à l'est. Il nous est resté, par conséquent, peu de 
temps et de ressources pour le développement de nos voies de communi- 
cation. Sous le règne de Pierre le Grand, inspiré par la Hollande, on a 
créé, avec l'aide d'ingénieurs hollandais, les principaux canaux reliant le 
bassin du Volga à la Neva. Pendant le reste du XVHI® siècle, on a peu 
fait sous ce rapport, sauf pendant les dernières années où, encore sous 
la direction d'un ingénieur hollandais, le général de Wollant, qui a 
occupé en Russie un poste éminent, on a exécuté les premiers travaux 
hydrauliques sur une de nos grandes artères de navigation, le Dnieper. 

Au commencement de ce siècle, on s'est occupé de la création de 
routes empierrées entre nos deux capitales et plus au sud. Puis est 
arrivée l'époque des chemins de fer, dont un des premiers a été fait en 
Russie en 1836 et dont le dernier, le Transsibérien, poussé actuellement 
avec la plus grande énergie, sera, nous l'espérons, dès la fin de se siècle, 
un des plus grande titres à la gloire de S. M. Alexandre III, et fera 
époque dans l'histoire de la Russie, peut-être même dans les relations 
internationales. 

En un mot par la force des choses, dans le domaine de l'ingénieur 
hydraulicien, qui nous occupe à ce Congrès, la Russie a été bien 
devancée par les peuples de TEurope occidentale, et, il faut bien le dire, 
ce qui à été fait chez nous sous ce rapport, s'est fait sons Tinfluence de 
la- Hollande. Aussi est-il bien naturel que nous autres russes, nous soyons 
venus à ce Congrès principalement pour nous instruire. 

Je crois donc de notre devoir d'exprimer ici nos sentiments de grati- 
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tude et d'admiration à dob anciens maîtres, les ingénieurs hollandais. Dieu 
aidant, et sous les auspices de notre auguste et adoré souverain, ami 
reconnu des travaux de la paix, nous espérons à l'un des Congrès pro- 
chains vous faire part des résultats de nos travaux hydrauliques, tels que 
le canal maritime de Pétersbourg, l'amélioration du S3^stème Marie, 
réunnissant le Volga à la Neva, nos ports maritimes et peut-être Tamé- 
lioration du Dnieper. Ce sera une bien faible rétribution pour la masse 
de connaissances que nous emportons du Congrès actuel, dont nous con- 
serverons toujours le plus agréable souvenir, non-seulement sous le rapport 
scientifique, mais aussi pour la large et charmante hospitalité et pour le 
bienveillant accueil que nous avons reçu dans ce beau et aimable pays. 
(Applaiuiia8emeni8.) 

M. le PRÉSIDENT. Je remercie bien sincèrement votre Excellence et 
je donne la parole à M. Fred. Vbrney, délégué du Siam. 

NI. VERNEY. Mr. Président. It would hâve been a great omission if, at 
such a Congress as that, there had béen no représentative at ail of any 
Eastem Government or Country. And of ail Eastern countries Siam was 
the one that had most points of resemblance to Rolland. Rolland depended 
largely upon her rivers and canals for her commerce and trade. Siam 
depended even more upon her canals and rivers for trade, commerce and 
locomotion. There were both to a great extent alluvial countries. Histori- 
cally they had many analogies. Rolland had given to the world amagni- 
ficent illustration oi a relatively small country maintaining a struggle for 
national indépendance and coming out of it triumphantly. Siam had, in 
former years, won her national existence, and maintained it under the 
shadow of powers far greater than herself, if judged by extent of area or 
numbers of population. And leaving the past and coming to présent times, 
Siam, like Rolland^ had one chief object to live on terms of peace and 
friendship with her great neighbours so that she might advance without 
obstruction, along the course of industrial progress and commercial deve- 
lopment which Ris présent Majesty had donc so much to encourage 
during his reign. Siam had many hundreds of miles of canals, and her 
canal system had been verv largely extended and improved during récent 
years. The subjects debated during the Congress were of the great«st interest 
to the country generally, and also to Bangkok the capital, as the seat of 
government. That the King takes a warm personal interest in ail educa- 
tional and scientific matters is abundantly proved by the fact that he 
has sent several members of his family to Europe to receive the best 
educational training that Europe can give them, and besides thèse, several 
Siamese students had for many years been in Europe, some of whom 
had retumed to their own country after going through a course of 
engineering. 

In conclusion I beg to add, on behalf of the Siamese Government, 
a tribute of thanks in addition to those already expressed to Rer 
Majesty the Queen Régent for granting her patronage to the Congress, 
to the Président, and to the Minister for Foreign Afiairs, and to those 
other gentlemen associated with them who had organized our pro- 
ceedings in a manner that had made them so interesting, so agreeable, 
and so successful. (Bravo.) 

NI. le PRÉSIDENT. Je remercie M. Verney sincèrement. 

Avant de donner la parole à M. le Ministre du Waterstaat, nous avons 
à délibérer sur le lieu où se tiendra le prochain Congrès. 

Nous avons reçu de la Société de Géographie de Lisbonne une lettre 
dont M. le Secrétaire-général va vous donner connaissance. 
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M. ASSER. 

^Lisbonne le 22 juin, 1894. 

^Monsieur, 

„J'ai l'honneur de vous prier de vouloir bien faire inscrire la Société 
„de G^graphie de Lisbonne (Portugal) comme membre de votre Congrès, 
„et à cet effet je vous remets ci-inclus un chèque représentant le montant 
„de la cotisation réglementaire. 

„Au nom de la même Société j'aurai également l'honneur d'oflrir 
„opportunément au Congrès quelques-unes de nos publications. 

„Je saisis cette occasion pour vous demander de porter à la connais- 
„sance du Comité exécutif que, dans Tannée 1897 aura lieu à Lisbonne 
„la commémoration nationale et internationale du quatrième centenaire du 
„départ de l'expédition, qui, sous le commandement de Vasco da Gama, 
„découvrit le chemin maritime des Indes. 

„Plusieurs congrès devant se réaliser à Lisbonne à cette occasion, ainsi 
„que diverses expositions scientifiques, la Société de Géographie de Lis- 
„bonne, initiatrice de ces fêtes, d'accord avec le Gouvernement portugais, 
„serait heureuse que votre Congrès, en égard à l'importance extraordinaire 
„acquise par la découverte des Indes à l'histoire de la civilisation et de la 
„8cience moderne, voulût bien a^associer à elle et honorer notre Capitale en 
„s'y réunissant dans la susdite année. 

„Dans l'attente de votre réponse, veuillez agréer, Monsieur, l'assurance 
„de notre haute considération, 

„Pour la Direction de la Société de Géographie de Lisbonne, 

„Le Secrétaire Perpétuel, 

„LUCIANO CORDEIRO." 

M. le PRÉSIDENT. C'est une invitation pour tenir une session à Lis- 
bonne en 1897. Mais le Congrès a déjà décidé qu'il se réunirait tous les 
deux ans. Ainsi la prochaine session, doit se tenir en 1896. 

Nous sommes donc, quant à présent, dans Timpossibilité d'accepter l'in- 
vitation du Portugal. Le prochain Congrès pourra décider s'il y a lieu de 
tenir une session à une date plus rapprochée, et pourra de nouveau exa- 
miner la proposition de la Société de Géographie de Lisbonne. 

Nous allons donc décider où se tiendra la réunion prochaine. Il me 
semble que, puisque nous nous sommes arrêtés au Nord, il serait bon de 
nous transporter au Sud, et je vous propose l'Italie, si toutefois la chose 
est possible. (Applaudissements). 

M. BETOCCHI. Messieurs, l'Italie, nation nouvelle, ne saurait émettre 
la prétention de se placer en avant des autres nations; mais notre pays, 
qui est essentiellement hydraulique par l'étendue de ses côtes maritimes et 
par les nombreux cours d'eau qui le sillonnent, a en ce moment sur le 
chantier des travaux très-importants. Aussi l'Italie sera-t-elle bien heureuse 
de recevoir le VU* Congrès de navigation intérieure et maritime. (Applau- 
dissements). 

Je suis autorisé par M. le ministre des travaux publics, dès que le 
choix de l'Italie aura été agréé par le Congrès, à vous remercier au nom 
du ministère et au nom de la nation (Applaudissements). 

Puisque j'ai l'honneur de prendre la parole, je dois ajouter quelques 
mots pour remercier M. le président du Congrès et le pays tout entier de 
l'hospitalité cordiale qui nous a été offerte, et cela au nom de mes collè- 
gues d'Italie et du gouvernement qui nous a délégués ici. (^Applaudisse- 
ments répétés), 

M. le PRÉSIDENT. Je ne crois pas nécessaire de mettre aux voix la 
proposition de M. Betocchi. Elle est acceptée par acclamation. (Applau- 
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dissemenfs prolongés.) Je remercie au nom du Congrès le Portugal de aimable 
invitation qu'il nous a faite, et en second lieu l'Italie, le beau pays qui 
va nous recevoir dans deux ans. ( Applaudissemenùi.) La parole est à 
M. le Comte de Tovar. 

M. DE TOVAR. Messieurs, je n'ai qu'un mot à dire, car rassemblée 
est impatiente de clore ses travaux. C'est pour exprimer le regret que, 
le Congrès devant se réunir tous les deux ans, vous n'ayez pu accepter 
la proposition faite par la Société de géographie de Lisbonne de tenir en 
1897, dans la capitale du Portugal, un Congrès de navigation qui se 
serait ainsi associé à la célébration du IV® Centenaire du départ de l'ex- 
pédition portugaise pour la découverte des Indes. Mais puisque M. le pré- 
sident vient de dire que la question serait reprise au Congrès de 
1896, qui va se tenir en Italie, et qu'une décision favorable pourrait être 
prise alors, je m'associe à ces paroles et je formule le vœu que cette 
espérance de vous recevoir à Lisbonne puisse se réaliser. (Applaudissements.) 

Au nom du Gouvernement et de la Société de Géographie portugaise, 
je m'unis à nos collègues de l'étranger, dont les éloquentes paroles vien- 
nent d'exprimer notre commune reconnaissance pour raimable et cordial 
accueil fait par la Hollande aux membres du VI® Congrès de navigation. 
(Applavdissements.) 

M. le PRÉSIDENT. Je donne la parole à M. le Ministre du Waterstaat. 
du Commerce et de l'Industrie pour le discours de clôture du Congrès. 

M. le MINISTRE du Waterstaat, du Commerce et de VIndmtrie. Mesdames 
et Messieurs. Le programme des travaux de ce Congrès est épuisé et il 
me reste la tâche de décréter la clôture. 

Les questions, qui furent assujetties à vos délibérations, ont été élaborées 
dans des notices précieuses. Ces questions ne sont pas de nature à être 
résolues d'un seul trait, mais l'examen, que vous en avez fait, les discus- 
sions, qui sont résultées de cet examen, de même que les conclusions que 
vous venez d'adopter, contribueront à une solution définitive. 

Les idées marchent. Dans les congrès précédents, il n'a pas paru super- 
flu de constater que pour le développement complet de l'industrie et du 
commerce les chemins de fer ne sauraient suffire et que de bonnes voies 
d'eau sont indispensables. A présent ceci c'est un fait acquis et les esprits 
ne sont préoccupés que des questions, qui ont pour but de rendre possible 
et de faciliter une exploitation bien plus énergique que celle connue 
jusqu'à ce jour. 

Dans cet ordre d'idées on s'occupe d'une part des dimensions à donner 
à la section du canal et à la consolidation des berges, et d'autre part on 
a soumis à un examen exact l'influence des formes des bateaux et de la 
nature de la surface, afin d'obtenir que la vitesse puisse être accélérée et 
que la résistance soit réduit à un minimum. Chose étrange, pour les 
bâtiments de mer depuis longtemps la forme est scrupuleusement étudiée, 
mais on n'y avait pas encore songé que pour les vitesses modérées 
de la navigation intérieure la forme aurait une influence appréciable sur 
la résistance, que rencontre le bateau dans sa marche à travers l'eau. 

Mon hommage à l'ingénieur qui poursuit ces recherches avec tant de 
perspicacité et au gouvernement éclairé qui n'hésite pas à procurer les 
moyens indispensables pour les expériences. 

Rien de plus fâcheux pour une exploitation énergique que les chômages 
réitérés, soit sur les rivières ou sur les canaux. A cet égard sont intéres- 
sants et dignes de notre attention les communications sur les efforts 
vigoureux, qui sont exécutés dans le but de déblayer les glaces' des voies 
navigables. 

23* 
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Les questions économiques entrent aussi dans le corps de vos délibé- 
rations. Les discussions sur le règlement des taxes et péages contribueront 
à élucider cette question vitale pour la batellerie. 

Mais où en finirais-je, si je voulais continuer de la sorte et vous parler 
encore de l'outillage des ports^ de la traction et propulsion sur les canaux 
et rivières, de la régularisation des rivières. H faut abréger. 

Mesdames et Messieurs, s'il m'est permis de parler en votre nom je 
veux témoigner notre gratitude pour l'attention que S. M. la Reine- 
Régente a bien voulu porter à notre congrès. 

Nous sommes reconnaissants aussi, et gardons un bon souvenir de 
l'accueil que la ville de La Haye nous a faite et de la réception splendide 
de la part des villes d'Amsterdam et de Rotterdam. 

Quant à moi j*ai encore un devoir bien agréable à remplir. Je veux 
remercier les dames, qui ont bien voulu se rendre à notre invitation et 
leur dire que par leur présence elles ont largement contribué aux charmes 
qu'oflrait le Congrès. 

Mes remercîments aux membres, qui par leurs écrits et leurs discours, 
nous ont éclairés sur les questions si importants, qui leurs étaient pré- 
sentées. Je suis fier que tant de personnes illustres et compétents des pays 
étrangers ont bien voulu nous confier les fruits de leurs études. 

Je déclare clos le VI^ Congrès international de navigation intérieure. 
{Applaudissements répétés.) 
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VI"*« Congrès International de 
Navigation Intérieure. 



VI. Internationaler Binnen- 
schifffahrts-Congress. 



La Hayey le 25 juillet 1894. 

PROPOSITION relative à la fusion des Congrès 
de Travaux Maritimes avec ceux de Navi- 
gation intérieure. 



Haag, den 25. Juli 1894. 

VORSCHLAG* zur Verschmelzung des Marine- 
bau-Congresses mit dem BinnenschifTrahrts- 
Congress. 



La question de savoir s^il conviendrait de 
fusionner ces deux Congrès avait été déjà exa- 
minée à Londres, il y a un an, par la commis- 
sion permanente des Congrès de Travaux 
maritimes. 

Il a paru opportun de la reprendre à La Haye 
— et sur l'initiative de M. Conrad une réunion 
s'est tenue pour délibérer à nouveau sur ce sujet. 

Etaient présents à cette réunion: 
MM. CONkAD, Président, (memb. de la comm. 
de Travaux mar.). 

ASSER, Secrétaire-Général du Vie Con- 
_^ès de Navigation intérieure. 
MM. HENRI BERNARD, (membre de la commis- 
sion de Travaux maritimes^ 
MARTIAL BERNARD, 
BETOCCHI, idem 

FARGUE, 

FLEURY. idem 

GHERCEVANOFF, idem 

H0N8ELL, idem 

QUINETTEDEROCHEMONT, idem 
MAX VON SIEBERT, 
DE TIMONOFF, 
TROOST, 

VERNON-HARCOURT, idem 

WIEBE, 



Plusieurs membres de la Commission per- 
manente des Congrès des Travaux maritimes 
n'ont pu être prévenus en temps utile et il 
conviendrait de réserver leur adhésion. Le néces- 
saire sera fait pour l'obtenir — et les tenir 
au courant de ce qui aura été fait ici. 

Deux opinions très tranchées se sont pro- 
duites au sein de la réunion. 

Plusieurs membres ont pensé qu'il convenait 
de laisser à chacun des congrès son existence 
propre et son fonctionnement séparé. 

Ils faisaient valoir que les questions à traiter 
dans les uns et dans les autres sont fort diffé- 
rentes, et souvent n'intéressent pas les mêmes 
ingénieurs. 

n y a suffisamment de questions à traiter 
dans chacun pour qu'il n'y ait pas utilité à les 
fusionner. 



Die Frage einer Verschmelzung der boiden 
Congresse ist sohon vor einem Jahre durch 
die permanente Commission des Marinebau- 
Congresses erôrtert worden. 

wkhrend der Taguug des gegeniwârtigen 
Binnenschifffahrt-Congresses und auf Anregung 
des Herrn Conrad hat man in besonderer 
Sitzung dièse Frage von Neuem aufgenommen. 

Der betreffendeu Sitzung wohnten bei die 
Herren 
CONRAD, Prâsident (Mitglied der Commission 

fur Marinebauten) ; 
ASSER, General-Secretair des VI. Internatio- 

nalen Binnenschifffahrts-Congresses ; 
HENRI BERNARD, (Mitglied der Commission 

fur Marinebauten) ; 
MARTIAL BERNARD, 
BETOCCHI, ( 

FARGUE, 

FLEURY, ( 

GHERCEVANOFF, ( 

HONSELL, 
QDINETTE DE 

ROCHEMONT, ( 
MAX VON SIEBERT, 
DE TIMONOFF, 
TROOST, 

VERNON-HARCOURT, ( idem 

WIEBE, 



idem 

idem 
idem 



idem 



); 

) 
) 



); 



); 



Mehrere Mitglieder der Marinebau-Commis- 
sion haben nicht mehr rechtzeitig benachrichtigt 
werden kônnen; es dûrfte also zu empfehlen 
sein, deren Zustimmung vorzubehalten. U m die 
letztere zu erhalten, werden die nôthigen 
Schritte gesohehen. 

In der abgehaltenen Versammlung haben sich 
zwei sehr von einander abweichende Meinungen 
geltend gemaoht. Einerseits wurde die Ansioht 
ge&uBsert, dass man die beiden Congresse von 
einander getrennt halten musse, da die von 
denselben zu behandelnden Fragen sehr ver- 
Bohiedener Natur seien und nicht die gleichen 
Interessenten h&tten. Es seien fllr jeden der 
beiden Congresse so viele Fragen zu behandeln, 
dass man es nicht fur nfltzlich halten kônne, 
die beiden zu versohmelzen. 

Desgleichen haben andere Anwesende ange- 
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Dans le même sens, d'autres membres ont fait 
-valoir que rorgauisation actuelle des deux oon- 
erès ayant chacun leur autonomie, était satis- 
faisante, puisque aussi bien les Congrès de 
T^aYigation intérieure que ceux des trayaux 
maritimes ont {>u se réunir avee succès et que 
la matière n'a manqué ni aux études des uns, 
ni à celles des autres. 

D'autres ont, au contraire, considéré qu'il y 
avait connexion étroite entre les études aux- 
quelles se livrent l'un et l'autre congrès. Il 
n'est pas possible, ont-ils dit, d'établir une ligne 
de démarcation entre le domaine maritime et 
celui de la navigation intérieure. 

Ils ont cité, à l'appui, l'exemple de la 4^™« 
section des Congrès de Navigation intérieure 
oh s'est traité jusqu'ici une question aussi bien 
maritime que fluviale, celle des estuaires; ils 
ont rappelé qu'à Bruxelles, Vienne, Francfort, 
Manchester, il avait été grandement question 
de travaux maritimes — et ils ont conclu à 
la fusion. 

Une opinion transactionnelle a prévalu et se 
trouve formulée dans le projet de resolution 
suivant : 

1°. „Le Vlt'm^ Congrès de Navigation inté- 
rieure, réuni en séance plenière, émet le vœu 
que la fusion soit opérée entre le Congrès de 
Navigation Intérieure et le Congrès de travaux 
maritimes, avec prédominance, autant que pos- 
sible alternative, des questions fluviales ou 
maritimes, suivant le pays ou la ville oh se 
réunira le Congrès". 

Si cette résolution était adoptée, il y aurait 
lieu de modifier le titre des Congrès qui à 
l'avenir s'appelleraient Congrès de Saviqation. 

11°. Commission pennnnenie. — La réunion a 
reconnu en second lieu, qu'il conviendrait, afin 
d'établir un lien permanent de continuner les 
pouvoirs du Bureau du Congrès, jusqu'à la 
constitution de la Commission d'organisation du 
Congrès suivant et de lui donner le droit de 
s'adjoindre des correspondants dans les diffé- 
rente pays. 

IIIo. Il a paru qu'il ne convenait pas de 
modifier encore la période de 2 ans qui sépare 
actuellement un congrès de Tautre. 

C^est sur ces trois points, qu'il nous a paru 
opportun de prier le Congrès de se prononcer. 



fQrhrt, dass die Ëinrichtung der beiden von 
einander unabhângigen Congresse bisher voll- 
kommen znfriedenBtellend gewesen sei, da sowohi 
der Binnenschifffahrts-, wie der Marinebau- 
Congress eine erfolgreiche Th&tigkeit aufzo- 
weisen haben, und wieder fur den einen noch 
fur den anderen jemals Mangel an Àrbeit 
eingetreten sei. 

Andererseits bat man geltend gemacht, da«4 
die Arbeitsgebiete der beiden Congresse in ein- 
ander ûbergehen, dass es nicht môglich sei, 
dièse beiden Gebiete gegenseitig abzugrenzen. Znr 
Unterstfitsung dieser Ansioht wurde als Beispiel 
die 4. Section des Binnenschifffahrts-Cong^resses 
angefûhrt, welche bis jetzt ebensoviele Binnen- 
schifffahrts-, wie SeeschifiTahrts-Angelegen- 
heiten behandelt habe; femer wies mandarauf 
hin, dass in Briîssel, Wien, Frankfurt a/M. und 
Manchester sehr viele Marinebauten betreffende 
Dinge berathen worden eeien; man stimmte 
also fur die Verschmelzung. 

Im Allgemeinen waren die Ansichten fur eine 
zwischen den beiden Meinungen vermittelnde 
Losung eingenommen; die Yersammlung fasst^ 
den Beschluss, dem YI Binnenschiiffahrts-Con- 
gresse folgende Yorschlàge zu unterbreiten: 

I. Vorschlag. 

Der YI. Binnenschifffahrt8-Congress,welcher 
in Plenarsitzung versammelt ist, wûnscht, dass 
der Binnenschifffahrts-Congress mit dem Marine- 
bau-Congresse verbunden werde, wobei darauf 
zu aohten ist, dass soviel wie môglich abwech- 
selnd je nach dem Lande und Orte der jeweiligen 
Tagung die der Flusschifffahrt oder Seeschifffahrt 
betrefl'enden Fragen in den Yordergrund treten. 

"Wûrde dieser Yorschlag angenommen, ao 
wftren die beiden Congresse kiinftighin mit 
dem gemeinschaftlichen Namen ^Schifffahrt- 
Congress'^ zu belegen. 

II. Vorecblag. 

Die Yersammlung hat die Ansioht, dass es 
nôthig ist, das Bureau des gegenwârtigen Con- 

fresses weitherin bestehen zu laa8en,und zwar 
is zur Bildung der Organisations-Commission 
fQr den nâchsten Congress, und dem Burean 
zu gestatten, sich in den verschiedenen Lftndern 
mit correspondirenden Mitgliedem in Yerbin- 
dung zu setzen. 

III. Vorechiag. 

Es ist vorlaufig nicht anzurathen, die zwei- 
jfthrige Zwischenpause von einen Congresse 
zum anderen irgendwie abzu&ndern. 

Der Congress wird gebeten, sîoh ûber dièse 
vorstehenden drei Yorschlfige zu ftnasem. 
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